$ 190 


N° 16 - 1986 


ÑO III - 


REVIST A-4 


LA BELLEZA E INTELIGENG} 


Canon 


TRABAJA PARA UN MEJOR FUTURO DE SU EMPRESA 


Canon, copiadora 
calculadora y fax 
oficiales en el 
Campeonato Mundial 
de Fútbol de 1986 


AP 150 ES UNICA 


Escritura de alta calidad y funciones auto- 
máticas, tales como centrado, alinea- 
ción del margen derecho y margen 
variable, son algunas de sus 

notables características. 
Además, acepta 10 
formatos diferen- 
tes de pá- 
ginas. 


VELOZ: 


Imprime 15 caracteres 
por segundo silenciosamente. 


MULTILINGUE: 

Capaz de escribir en 14 idiomas y 
en diferentes estilos, con su impresor 
de margarita. 


SEGURA: 


Su pantalla de cristal 
líquido de 30 caracteres permite 


repasar el texto almacenado antes 
de imprimir. 


PREVENIDA: 


Mantiene su memoria electrónica protegida 
hasta por un año de cortes de energía. 


AUDAZ: 


Diseño compacto, funcional y fácil de transportar. 
Su tamaño es un 30% más pequeño que los modelos 
de oficina standard. 


INTELIGENTE: 


Memoria de 2K ampliable a 10K para 
prevenir el mecanografiado repetitivo. 


VERSATIL: 


Conectable a computadores, procesadores de palabras, 
memoria externa 
(Floppy Disk). 


Ae ECONSA 


PEDRO MAYORGA G. JOSE M. DE LA BARRA 8 


IVAN 088260 MARTÍNEZ — HUERFANOS N'S69 L- EQUIPOS CONTABLES S. A. 


ESMERALDA N*1040 VALPARAISO Local de Ventas Estado 119 Fono: 715532 
ERICK DE LA BARRA Y CIA. BUERAS N°241 RANCAGUA Servicio Técnico y Departamento de Ventas: San Martín 721 


HERRERA Y CIA. LTDA. LINCOYAN 440-L.15 CONCEPCION Fonos: 6967604 - 6980749 - 394226 


A.P. PUBLICIDAD 


Pillán 


REVISTA JUVENIL AÑO Ill - N° 16 - 1986 

SUMARIO 
Aviones de combate del Futuro ........................... Bi I 2 
Helicópteros ro ا ا 2 ےم ا ری ما یی ا‎ 7 
Aeroplastimodelismo ............. و وو نر کے‎ A BRE AE 11 
B-25 Mitchell ......... O را وو یووم عو وی‎ A E 17 
J ہے‎ Aviones Enanos................. PE ا ہی ا‎ 22 
Avión Grumman 2-13 Tomcat وو‎ eseala 1/72. Historia Mundial de la Aviación ....... دا اوہ ا مر و ای و‎ 26 
(Fotografía portada: Mario Román.) Récord y travesía de los Andes......................... E YLA 30 
Atelier del Modelista ............ ای‎ A ا‎ aaa 32 
Por qué vuelan los aviones ٢ +0 70 2-0 ا‎ 35 

1 š Pillán recomienda leer: 

A rey a EA مم‎ Los Cometas y la Gravitación ....... a و‎ E و‎ E F 36 
No estamos solos ................... ویکوٹ کیا ںا ا کرو ید‎ 38 
. Concurso literario FIDA '86 . E BE 2 ال‎ EE 8 40 
DIRECTOR REVISTA “PILLAN” Los misteriosos OVNIS...... AAA وو وک‎ T جا و وش ا‎ 41 
Coronel de Aviación (F) Conociendo a nuestros modelistas ..................... ا و‎ 43 
Gustavo Seguel Muñoz Pillán te enseña a estudiar ........................ A کے یں‎ 46 
Puzzle ...... ای‎ E A یا ےو ا وی‎ a چس یچ‎ ES ا‎ 47 


+876٤ 
Luis H. Varas Montero 


DIRECTOR DE ARTE 
Mario Román Pérez 


PERIODISTA ۱ F 

Eugenio Ugarte Ugarte _dicada a entrega r todo el ×22 Secunda- 
ASESORÍA PEDAGOGICA سود وعد يا کڈ‎ 0 
REDACTORA 


María Eugenia Correa 


FOTOGRAFIA Y DOCUMENTACION 
Rino Roy Poletti B. 


DIBUJANTES 

Erijs Eschmann C. 
Miguel Osses Morales 
Claudio Machado A. 


CONTROL DE CALIDAD 
Jorge Riquelme G. 


M Y سے رر رک 0 جج8"‎ Señores, Revista Pillán. 
Alberto Rodríguez 5. 5 Ta Zent (ex Gálvez) N° 390 Depto. A 
Pedro Pablo لاس‎ M. Ê Santiago. z N 
Deseo tomar una suscripción a la Revista Pillán 
COLABORADORES 1 : 
Andrés Rojas Murphy 9 : e cheque a la orden de Dirección de Finanzas 
Claudio Cáceres Godoy ha! 
Donato Torechio اہ‎ A Calle: — 
Antonio Plaza k 95 5 N° 


Ciudad: 


Francisco Molina 
Julia Peredo Rodríguez 


او مب عع IN e a‏ کے A‏ ل را O‏ و بدا رم یہ - مہ OS A‏ 


Aviones de F 
combate del UTURO 


Rino Poletti B- 
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Abajo: Diseño del A.T.F. (Advanced Tactical Figh- 
ter) de Rockwell International. 
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ADA 


Han transcurrido 83 años desde que un 
avión diseñado por los hermanos Wright y 
propulsado por un motor a pistón, efectuó 
su primer vuelc controlado. Asimismo, 
hace 96 años que el francés Clement Ader 
logró volar 50 metros en un avión propul- de la Aviación sabían que poder viajar co- 
sado por dos motores a vapor de 20 HP ca- mo las aves significaba acortar las distan- 
da uno. Para ellos, el poder volar signifi- cias, volando por sobre todos los obstácu- 
caba mucho más que contemplar el suelo los que se encontraban en los caminos 
desde otra dimensión. Todos los pioneros terrestres. 


Centro: Diseño del interceptor Vought TF - 120 Stovi. Abajo: Proyecto Stovl con ala en flecha hacia adelante F.S.W. (Forward Swept 
Wing) de Grumman. REVISTA PILLAN 3 


formances, hacerlos más veloces, que vo- 
laran más alto y por más tiempo que los 
del supuesto adversario. 

Muchos aviones de combate de primera 
línea que se encuentran hoy en vuelo y 
que lucen tan modernos, fueron diseña- 
dos, en su mayoría, hace más de 10 años; 
pero mientras éstos se encontraban en 
desarrollo, fueron incorporando nuevas 
tecnologías, tanto en su estructura como 
en sus sistemas electrónicos. 


presente siglo. 

Sabemos que en la actualidad existen 
aviones que vuelan a tres veces la veloci- 
dad del sonido, como el Mig-25, el SR-71 y 
otros como el X-15 que durante sus 
pruebas desarrolló una velocidad de 7.250 
km./h., es decir, más de seis veces la ve- 
locidad del sonido. 

Por más de cincuenta años, el objetivo 
principal de los diseñadores de aviones de 
combate, fue el de incrementar sus per- 


Arriba: Diseño del bombarde- 
ro de Northrop de caracterís- 
ticas “Stealth”. 


Derecha: Diseño del A.T.B. 
(Advanced Tactical Bomber) 
de Northrop. 


El avión sería el medio de transporte 
del futuro; pero ¿se habrían imaginado 
estas personas cómo serían los aviones 
del futuro? ¿La velocidad que llegarían a 
desarrollar? ¿Que el avión sería emplea- 
do algún día como arma? 

Estas preguntas pueden ser fáciles de 
responder si se trata de predecir unos 6 
20 años; pero predecir el avance tecnoló- 
gico con 80 años de anticipación, es impo- 
sible. Mucho más aún, a comienzos del 


Diseño del A.T.F. (Adyanced Tactical 
Fighter) de Boeing. 


Diseño de un A.T.F. de la Lockheed 
similar al SR-71 de la misma compañía. 
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Arriba: Diseño del A.T.F. 
con características STOVL (Short Take - 
off vertical Landing) de Grumman. 


de combate que volarán en lo que resta 
de la presente década y que ya poseen 
tecnología avanzada, figuran los siguien- 
tes: 

1. El Rafale, que es un avión demostra- 
dor de nuevas tecnologías que construye 
la fábrica Dassault Breguet en Francia. Es- 
te prototipo, que efectuó su vuelo inaugu- 
ral en el pasado mes de junio, servirá pa- 
ra experimentar avances tecnológicos 
que serán aplicables en un futuro avión 
de combate francés. 

2. El Lavi, fabricado por Israel, también 
pronto efectuará su vuelo inaugural. Su 
ala principal, diseñada por Grumman 
Aerospace, está confeccionada casi en su 
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nas conclusiones con respecto a las aero: 
naves de esta década y la siguiente, y 
hasta el 2010. 

La industria de aviación no descansa. 
Las más grandes compañías de Aeronáu- 
tica se encuentran en la difícil tarea de di- 
señar los aviones que entrarán en servicio 
a principios de la próxima década y que 
deberán permanecer vigentes hasta 
mucho más allá del año 2000. 

La mayoría de estos nuevos diseños de- 
berán estar capacitados para operar des- 
de pistas no preparadas, ser menos vi- 
sibles al radar enemigo y emplear moto- 
res potentes, silenciosos y de baja emi- 
sión infrarroja. Entre los futuros aviones 


Arriba: Diseño del E.A.P. (Experimental 
Aircraft Programme) del Consorcio Eu- 
ropeo. 


Cuando estos modernos aviones efec- 
tuaron su primer vuelo de prueba, de- 
mostraron estar “al día” y aptos para 
afrontar cualquier situación, y en cual- 
quiera condición atmosférica. Como la 
tecnología sigue avanzando, la necesidad 
de reactualizar y adoptar nuevos sistemas 
en estos aviones se hace imprescindible. 
Motores con bajo nivel de ruido, camufla- 
jes con tonos de baja visibilidad y poca 
reflectividad y contramedidas electróni- 
cas, protegen a los aviones de combate 
actuales. Pero para el futuro ¿cómo serán 


los aviones? 
Con la imaginación podemos llegar muy 


lejos. No obstante, podemos sacar algu- 


Arriba: El JF-90 proyecto diseñado por 
MBB. 


Finalmente, los EE.UU. عل‎ N.A. encar- 
garon tiempo atrás a siete compañías 
aeronáuticas que desarrollaran estudios 
sobre un “avión de combate táctico avan- 
zado" (ATF). Una de las compañías selec- 
cionadas fue la Lockheed, la cual desde 
1981 trabaja en el desarrollo de este avión 
que incorpora las nuevas tecnologías y 
que asegura que su producto estará a va- 
rias generaciones por delante de los 
aviones de combate en servicio actuales. 

Su desarrollo y construcción se ha lleva- 
do dentro del más estricto secreto. Lo que 
se conoce hasta la fecha es que será de 
reconocimiento y de combate, tendrá ca- 
racterísticas STEALTH; estará propulsado 
por dos motores de más de 5.000 kg. de 
tuerza-empuje; de baja radiación infrarro- 
ja y que estará tripulado sólo por el piloto. 
Estará dotado de los más modernos siste- 
mas de control. Su velocidad será super- 
sónica y podrá destruir a los aviones ene- 
migos pocos minutos después de que ha- 
yan despegado de sus bases. 

Las características Stealth lo harán casi 
invisible para los radares enemigos. Esta 
nueva tecnología se debe en parte al em- 
pleo de motores poco ruidosos y de baja 
emisión IR. Su camuflaje de baja reflecti- 
vidad y el empleo de una aviónica digital 
de avanzada en su sistema de contrame- 
didas electrónicas. 

El avance de la tecnología hace cada 
día más complejo el diseño y desarrollo 
de los nuevos aviones, especialmente los 
de combate. El esfuerzo por crear nuevas 
técnicas para penetrar las defensas ene- 
migas, golpear y luego salir indemne, se- 
guirá siempre vigente y exigirá una costo- 
sa y constante modernización. 


El Rafale de Marcel Dassault, Francia, se encuentra listo pa- 
ra sus vuelos de prueba. 


cando Suecia, efectuará su vuelo experi- 
mental en 1987. La British Aerospace 
construye el ala principal ¥ General 
Electric el motor. Su aviónica digital será 
de avanzada. Entrará en servicio en 1992. 

5. El MiG-29, Fulcrum, avión soviético 
que hasta hace un año era desconocido, 
nos revela que la industria aeronáutica 
de ese país no se queda atrás en esta ma- 
teria. A pesar de que muchos de los 
nuevos aviones soviéticos están inspira- 
dos en los diseños norteamericanos, in- 
corporan nuevas tecnologías como mate- 
riales compuestos, radar con capacidad 
“Look-down/shoot-down”, aviónica mo- 
derna y una velocidad de 2.450 km. /h. 

Pero éste no es el único caza soviético 
de la nueva era que se encuentra en uso 
operacional. Existen el MiG-31 
“Foxhound” y el Sukhoi Su-27 "Flanker", 
de óptimas performances. 


Diseño de la fábrica Grumman del A.T.F. 


Arriba: El Saab 39 Gripen que construye 


Suecia. 


totalidad con materiales compuestos de 
grafito epóxico (fibra de carbono). La 
Fuerza Aérea de Israel ha solicitado 300 
aviones Lavi, cuyas entregas se iniciarán 
en 1989. 

3. El EAP (Experimental Aircraft Pro- 
gramme), construido por un consorcio de 
compañias aeronáuticas europeas 
(Inglaterra, Alemania Occidental y Espa- 
ña), efectuará su vuelo de prueba experi- 
mental en el curso de este año. Inicial- 
mente, se sabe que estará impulsado por 
dos potentes motores Rolls Royce RB 199. 

El EAP también es un avión demostra- 
dor de tecnologías de avanzada y servirá 
para experimentar todos los sistemas y 
materiales que usarán los futuros cazas 
europeos. 

4. El Saab Jas 39 "Gripen", caza mul- 
tipropósito, todo tiempo, que está fabri- 


Izquierda: Westland 
Widgeon, versión 
inglesa del 5-51. 
Tiene más capacidad 
y mayor potencia. 


compañía Saro. 

La firma Bristol, otra compañía británi- 
ca (hoy Westland), diseñaba para el Mi- 
nisterio de Abastecimiento británico, un 
helicóptero tipo utilitario de transporte o 
SAR. El prototipo designado Sycamore 
efectuó su vuelo de pruebas en junio de 
1947, con un motor Pratt and Whitney, 
R-985, que más tarde fue reemplazado por 
un ALVIS, en los modelos de producción. 
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HELICOPTEROS 


Rino Poletti B. 


Parte VI 


ahora designado Saro Skeeter, fue ad- 
quirido en 1956 por el Ejército británico y 
por la RAF. Su rotor principal era de ma- 
dera impulsado por un-motor Gipsy Major 
215 de 200 HP que le brindaba una veloci- 
dad de crucero de 167 km./h. y una veloci- 
dad ascensional máxima de 329 m./min, 
Se continuó la producción hasta totalizar 
77 unidades en el año 1960, fecha en que 
la firma Westland tomó la dirección de la 


A fines de la década del 40 e inicio de la 
del 50, la industria del helicóptero crecía 
cada vez más, y el mercado existente pa- 
ra esta nueva y versátil aeronave aumen- 
taba según la necesidad de los usuarios. 
En este período se diseñó y construyó 
gran variedad de helicópteros prototipos 
experimentales, de los cuales sólo un re- 
ducido número pasó a la fase de produc- 
ción. Los diseños poco prácticos, comple- 
jos y anticuados caían bajo el peso de la 
competencia, que en este caso eran com- 
pañías que podían solventar los gastos de 
investigación y desarrollo de las nuevas 
tecnologías, para construirlos más gran- 
des, económicos y seguros. 

En Inglaterra, dos ingenieros J.R. Weir 
y Jacob Shapiro que habían trabajado en 
la Cierva Autogiro Company, en 1946, di- 


señaron un helicóptero sencillo y liviano 
para entrenamiento y exploración. Efec- 
tuó su vuelo de prueba en octubre de 
1948. Se construyeron varios prototipos a 
los que se les instalaron diversos moto- 
res. 

La Marina de Inglaterra no se interesó 
en ellos y la compañía fue absorbida por 
Saro (Saunders-Roe), en 1951. Después de 
resolver los problemas del helicóptero, 


Izquierda: Bristol Syca- 
more operado por la 
Royal Australian Navy. 


Abajo: La ubicación del 
motor del H-19 facilita- 
ba el trabajo al perso- 
nal de mantenimiento. 
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Arriba: El Vertol 
(Piasecki) HUP-2 
Retriever sobrevolando 
la cubierta de un porta- 
viones clase Essex. 


Izquierda: US Marines 
en maniobras emplean- 
do helicópteros S-55. 


La entrega de éstos se inició en sep- 
tiembre de 1951 hasta totalizar 178 unida- 
des. Estaba impulsado por un motor ALVIS 
Leonides de 550 HP. Su velocidad máxima 
era de 204 km./h. y la velocidad de ascen- 
so inicial, de 396 m./min. Entre los países 
que lo emplearon figuran: Alemania Occi- 
dental, Australia, Bélgica e Inglaterra. 


En Estados Unidos de Norteamérica, la 
compañía Sikorsky seguía creciendo gra- 
cias al éxito obtenido con los modelos an- 
teriores, R-4 y S-51. En 1949, esta compa- 
fia diseñó otro helicóptero tan versátil, 
que unos 40 países lo adquirieron, y algu- 
nas de estas aeronaves aún se mantienen 
en vuelo, con algunas modificaciones. 

Este helicóptero efectuó su vuelo de 
pruebas en noviembre de 1949. Se le de- 
signó S-55/H-19 Chikasaw, siendo su dise- 
ño uno de los más avanzados de la época. 
Estaba dotado con un motor radial Pratt 
and Whitney de 550 HP, ubicado en la na- 


ES 


EX } چ‎ 


Arriba: Westland Whirlwind en acción du- 
rante el naufragio del “Jeanne Gougy” (5 
de nov. 1962). 


riz y cubierto por un par de puertas, tipo 
almeja. Esta ubicación del motor facilita- 
ba mucho a los mecánicos la labor de 
mantenimiento. 

El S-55 fue empleado por primera vez en 
combate en la guerra de Corea, en junio 
de 1950, rescatando pilotos derribados y 
transportando heridos desde el frente de 
batalla. Con el cabrestante instalado en el 
helicóptero, se efectuaron numerosos y 
dramáticos rescates muy adentro de terri- 
pûg. 8 


Derecha: El Saro 
Skeeter fue un heli- 
cóptero liviano de 
observación y entre- 
namiento. Las palas 
de su rotor principal 
eran de madera. 


Abajo: Westland 
Whirlwind  pertene- 
ciente a la Royal Air 
Force. 


255 


Arriba: El HUP Retriever de la US Navy 
en la década del 50. 


Izquierda: Sikorsky H-19B Chickasaw de la 


USAF. 
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Izquierda: Sikorsky ,52۔5‎ 
biplaza. Primer helicóptero 


con rotor enteramente me- 
tálico. 


Arriba: El Gyrodine de Fairey 
que no llegó a construirse en 
serie (1948). 


Izquierda: Helicóptero fran- 
cés S.O. 1221, Djinn, 1953. 


Abajo: Helicóptero AC-11 
construido por Aerotécnica 
(España) 1952. 


a bordo de los portaviones y para que sir- 
viera en misiones de salvamento, eva- 
cuación, aprovisionamiento vertical, etc. 
Se le designó XHJP-1 «(más tarde HUP 
Retriever o H-25 Army Mule), y su vuelo 
de pruebas lo llevó a cabo en marzo de 
1948, entrando en servicio en febrero de 
1949. Algunas de estas aeronaves fueron 
empleadas en misiones de guerra anti- 
submarina, bajo la designación HUP-2S. 
Tuvo gran participación en la US Navy. c 4 


notablemente mejoradas. Inglaterra le 
instaló una turbina Gnome de 1.050 SHP y 
lo designó Whirlwind-HAR MK 10. 

Sikorsky fabricó 1.281 helicópteros S-55 
y bajo licencia fue fabricado por Westland 
(Inglaterra); Mitsubishi (Japón); SNCASE 
(Francia) y Yugoslavia. 

Piasecki, después del éxito obtenido 
con su "flying banana”, en 1945, recibió 
una petición de la Marina para construir 


un helicóptero similar, con el fin de usarlo 


torio enemigo: entre montañas, sobre el 
mar cerca de las costas, campos de arroz 
y en las selvas. Muchos de estos. helicóp- 
teros fueron derribados durante estas 
arriesgadas misiones. 

En 1952, la capacidad del helicóptero 
fue incrementada con la instalación de un 
motor Wright Cyclone de 700 HP, quedan- 
do apto para transportar diez infantes 
equipados, ocho camillas o una carga de 


Abajo: Brantly modelo B-2 de 1956. 


do con éxito en la guerra de Corea. 


Derecha: Helicóptero CA-45D, construido 
en 1946 por una Compañía Subsidiaria de 
Firestone. 


1.000 kg. Sikorsky construyó varias ver- 
siones de este helicóptero, con diversos 
tipos de modificaciones. La versión 
"Utility" fue designada UH-19B. El Ejército 
norteamericano la denominó Chickasaw. 
Los H-19D llevaron a menudo baterías de 
tubos lanzacohetes. El SH-19B fue la ver- 
sión de guerra antisubmariria. Los HH-19 
conformaron las versiones de Búsqueda y 
Rescate (SAR). El CH-19-E era la versión de 
carga. 

En el año 1971 una compañía norteame- 
ricana, la Aviation Specialties, se dedicó a 
transformar los helicópteros 5-55 en 
S-55 T, dotándolos con una turbina Garret 
de 840 SHP. El peso de este nuevo motor 
era sólo la mitad del Wright Cyclone y co- 
mo la potencia de la turbina era superior, 
las performances del helicóptero fueron 
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Por: Claudio Cáceres Godoy 


Grumman F-14 Tomcat en vuelo con el ala de geometría variable, en ángulo máximo. 


incluidas dos transparencias y un set de 
calcomanías para tres versiones: U.S.S. 
America; U.S.S. Enterprise y U.S.S. John 
Kennedy. 

Personalmente, no recomiendo realizar 
las versiones que trae cada kit en su caja, 
sino otra particular o poco común, razón 
por la que, en un principio, me decidí por 
el F-14, en versión iraní (único país, ade- 
más de EE.UU., que usa el Tomcat). Gra- 
cias a las excelentes fotografías conse- 
guidas, pude encontrar Tomcats con ca- 
muflaje iraní, pero con insignias norte- 
americanas. 

Siguiendo las instrucciones del fabri- 
cante paso a paso, es muy difícil equivo- 
carse; no obstante, a continuación indica- 
ré algunos aspectos básicos del armado; 
el resto corresponde a ustedes. Comenza- 
mos armando la cabina, pintándola de co- 
lor gris claro y los instrumentos, de negro; 
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agua desde la cubierta del portaaviones 
base. Se movilizó todo tipo de recursos 
para rescatarlo desde el fondo del mar, 
por los valiosos equipos que llevaba a 
bordo, entre otros, misiles ۸۱۸۸۷۸۰ 54 Phoe- 
nix. 2) En un enfrentamiento con aviones 
libios, un elemento de Tomcat derribó a 
dos Sukhoi Su-22, de fabricación rusa, em- 
pleando misiles AIM-9 Sidewinder. 3) Una 
escuadrilla de F-14 junto a otra de F-18 
Hornet escoltaron a los F-111, a los A-6 
Intruder y a los A-7 Corsair Il, en el 
conflicto libio. 

Desde el punto de vista modelístico, 
que es el que nos interesa, podemos decir 
que el F-14 Tomcat se ha fabricado en to- 
das las escalas conocidas, desde 1:32 de 
Tamiya a 1:144 de LS. El que armaremos 
en esta ocasión será el F-14 de Match Box, 
un modelo económico y fácil de en- 
samblar, ya que trae tan sólo 56 piezas, 


Entre los aviones supersónicos de Ulti- 
ma Generación, sin lugar a dudas que el 
Grumman F-14 Tomcat ocupa un sitio de 
privilegio, no sólo por sus características 
técnicas, sino porque es uno de los pocos 
aparatos occidentales que ha podido de- 
mostrar en combate sus cualidades casi 
inigualables. 

Su nacimiento data de una proposición 
hecha por la Grumman Aircraft a la U.S. 
Navy, en relación a desarrollar un avión a 
partir de las alas de geometría variable y 
de los motores del F-111B. Con la aproba- 
ción de los fondos correspondientes, co- 
menzó el desarrollo de los prototipos; el 
primero de ellos etectuó su primer vuelo 
el 21 de diciembre de 1970. 

Desde su entrada en servicio en el año 
1972, ha tenido tres experiencias impor- 
tantes: 1) Durante maniobras conjuntas 
con la OTAN, un F-14 Tomcat cayó al 


لے 


Arriba: F-14A con los colores de la Fuerza Aérea Imperial de Irán (IAF) con las insignias norte- 


agregar unas gotas de lubricante a las zo- 
nas móviles. A continuación unimos el fu- 
selaje a las alas y lijamos hasta que no 
quede rastro alguno de unión. Finalmen- 
te, colocamos las alas y timones de cola, 


عه 


ہم 


americanas, poco antes de su entrega. 


asiento con alambre fino de cobre . pinta- 
do negro y amarillo. Enseguida, en- 
samblamos las alas y su mecanismo de 
movimiento, con mucho cuidado para que 


realmente funcionen. Si desean, pueden 


el uniforme de los pilotos es celeste y el 
casco blanco o negro. Con habilidad y pa- 
ciencia, pueden agregar bastantes de- 
talles, ya que el kit carece de ellos, por 
ejemplo: hacer las manillas eyectoras del 


۴۸ 
159000 


Arriba: Maqueta en escala 1/72 
(Matchbox) del avión Grumman F-14 A 
Tomcat de la ۱۵۶ا‎ 


Izquierda: Irán fue el único país que ad- 
quirió aviones Tomcat aparte de EE.UU. 
(80 F-14 A). 


entradas de toberas y todas las tapas del 
tren de aterrizaje, cerradas, para pintar 
de color aluminio totalmente el avión. 
Una vez seco, pintamos la superficie in- 
ferior del avión de color blanco mate y, 
posteriormente, la superior, de los colo- 
res que a continuación detallamos: Color 
base TAN, segundo color DARK BROWN y, 
finalmente, tercer color, DARK GREEN, en 
el mismo orden. Lógicamente que entre 
color y color, debemos dejar secar y pos- 
teriormente, enmascarar con Masking Ta- 


pe. 


Izquierda: Grumman F-14A de la Imperial 
Iranian Air Force disparando un misil 
Phoenix. 


== 


GRUMMAN F-14 TOMCAT DE U.S. NAVY, 


Derecha: F-14 
Tomcat del VF- 
114 en los mo- 
mentos que 
aterriza en el por- 
taviones USS Kit- 
tyhawk. 


pûg. 14 


Izquierda: 4 A 
Tomcat del VF-84 
“Jolly Rogers” po- 
co antes de abor- 
dar el porta- 
viones USS Ni- 
mitz. 


que lleva el modelo norteamericano. Pos- 
teriormente, barnice y coloque las trans- 
parencias. 

Como ustedes pueden apreciar, se trata 
de una versión realmente original que 


- pueden tener en su colección. 
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Pillán, podrán obtener más detalles. 

Para decorarlo, utilicen cuatro insignias 
norteamericanas: una ubicada a cada la- 
do de la cabina; una sobre el ala izquier- 


da, otra debajo del ala derecha y, por su- 


puesto, las correspondientes marcas de 
rescate, asientos eyectables, etcétera, 


Existen varios detalles de pintura, como 
son el borde de ataque de las alas y colas 
de color aluminio; la salida de las toberas 
de color black-iron y la nariz es de color 
blanco invierno. Observando las excelentes 


fotografías publicadas en este número de 


2 
B-25J de la Fuerza Aérea Holandesa 1944, 
vi 


B-25J de lá Royal Australian Air Force, 1945. 
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MITCHEL 


Rino Poletti 


Arriba: North American B-25J de la FACH. Con diferente diseño de pintura antideslumbrante sobre las nacelas. 


psicológico a los japoneses, al bombar- 
dearles el corazón mismo de la ciudad, co- 
mo represalia al ataque efectuado a Pearl 
Harbour, en diciembre de 1941. 

Después que el señalero indicó a Doo- 
little que podía despegar, una gran emo- 
ción hizo presa de todos los que estaban 
allí presentes, ya que el avión de 12 tone- 
ladas rodaba pesadamente y parecía que 
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inundara continuamente la cubierta en su 
parte frontal. 

El primero de los B-25 era piloteado por 
el Teniente Coronel Jimmy Doolittle, 
quien esperaba la señal para iniciar su 
carrera de despegue, en los 137 m. de pis- 
ta disponible del portaviones Hornet. 

El objetivo era Tokio, distante 1.046 km. 
La misión tenía por objeto dar un golpe 


Sobre la cubierta de un portaviones nor- 
teamericano que navegaba a toda má- 
quina, en medio del Océano Pacífico, se 
encontraban 16 bombarderos B-25 
Mitchell con sus motores funcionando, 

Esa mañana del 18 de abril de 1942 era 
fría y el mal tiempo reinante levantaba 
olas que golpeaban sin cesar la proa del 
portaviones haciendo que su espuma 


Arriba: 8-2506 Mitchell. Se construyeron 
1.619 unidades de este modelo de un total 
de 9.815 aviones B-25. 


Izquierda: B-25H en 1944, propulsado por 
dos motores Wright R-2600 de 1700/1850 
Hp. 


inmediatamente en 180% para evitar un 
posible ataque japonés. 
El vuelo de los B-25 se efectuó rasante 


recuperó y montó sin dificultad. Todos los 
restantes B-25, igualmente, pudieron des- 
pegar sin mayores contratiempos. Í 

El portaviones Hornet, después de ha- 


ber largado a todos los aviones 8-25, viró 


Arriba: Bombarderos North American 
B-25J en la antigua Base Aérea de Quinte- 
ro. 


El B-25 de destacada actuación en la Se- 
gunda Guerra Mundial. 


nunca iba a despegar. Pocos segundos 


después y cuando aún tenía algunos. 


¿metros de pista, el primer B-25 levantó 
vuelo. 


Una gran jHurra! se escuchó en la cu- 


bierta mientras el segundo B-25 ya se en- 
contraba listo. Después de recorrer toda 
la pista del portaviones, descendió pe- 
ligrosamente, y estuvo muy cerca de 
estrellarse en el mar; afortunadamente,se 


mor 


Torreta dorsal y sus ametralladoras de 12.7 mm. 


Algunos no tuvieron suerte y se 
estrellaron debido a las malas condi- 
ciones del tiempo reinante. Los pilotos 
más afortunados lograron ponerse a sal- 
vo, lanzándose en paracaídas sobre Chi- 
na. 

Esta audaz incursión no ocasionó daños 
de importancia en la capital de Japón, pe- 
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ción, uno a uno fue adentrándose en terri- 
torio japonés en busca del objetivo. Des- 
pués de haber lanzado sus bombas sobre 
los respectivos objetivos en la capital ja- 
ponesa, y casi ya sin combustible en los 
estanques, trataron de alcanzar el territo- 
rio chino, intentando un aterrizaje en las 
playas o en cualquier campo adecuado. 


Torreta ventral del B-25. 


sobre el mar. Cada avión debía valerse 
por sí mismo, ya que ninguno pudo espe- 
rar al otro para volar en formación. El 
combustible no se podía desperdiciar. El 
apetito de los motores Wright era insa- 
ciable; habían engullido más de 150 litros 
entre la partida y el despegue. 

Después de volar sin encontrar oposi- 


Arriba: Panel de instrumentos y coman- 
dos del N.A. B-25. 


tablero de dibujo. No hubo un XB-25. 

Los primeros B-25 fueron entregados en 
febrero de 1941. Tenían el ala con un 
diedro sin quiebre, desde el fuselaje has- 
ta la punta. Después de algunas pruebas 
de bombardeo, se observó que la estabili- 
dad direccional no era muy buena, debido 
al exceso de diedro. Se modificó, enton- 
ces, dejando horizontales las partes del 
ala, desde el motor hacia la punta, 
quedando con su característica ala en for- 
ma de ala de gaviota. 

El Mitchell entró en servicio en agosto 
de 1941. Cuando Japón atacó el puerto de 


Arriba: El B-25 número uno designación 
NA-62 con diedro de ala positivo (agosto 
1940). 

izquierda: B-25J aluminio natural sin pin- 
tura. 


Pearl Harbour en diciembre del mismo 
año, la North American ya había entrega- 
do 130 bombarderos B-25. 

El 24 de diciembre de 1941, un B-25 fue 
el primer bombardero norteamericano 
que hundió un submarino japonés. 

En marzo de 1942, 72 aviones Mitchell 
fueron enviados a la Unión Soviética. Eran 
los primeros de un total de 870 que fueron 
enviados a ese país. Inglaterra también 
recibió aviones B-25, versiones B, C y D. 
Estas máquinas podían ser modificadas 
para llevar un torpedo externamente. 
Muchos de estos B-25 fueron usados por la 


izquierda: Prototipo del NA - 40 - 2. 


S چک رو‎ JH 


AA 


de 20 millas en su velocidad. Desafortuna- 
damente, los pilotos de prueba perdieron 
el control de la máquina durante la ma- 
niobra de aproximación. El NA-40 se pre- 
cipitó al suelo y posteriormente el fuego 
terminó por destruirlo completamente. 
Sus tripulantes lograron salvarse. 

La compañía inició un programa de re- 
diseño que concluyó con el vuelo del mo- 
delo NA-62, el 19 de agosto de 1940. Se 
trataba del primer avión ordenado con la 
designación de B-25. Como el modelo fue 
ordenado por el Ejército de los Estados 
Unidos, el aparato salió directamente del 


aasa :يس‎ 
4 Ea 3 
OR E 


سی س 


Arriba: El B-25H con nariz sólida. 


ro su efecto moral fue muy grande. 

El bombardero North American B-25 
Mitchell se hizo popular con este singular 
hecho. 

La versión que participó en el raid fue la 
B-25B, que se construía desde 1941, y no 
era la única, por cuanto el B-25 fue pro- 
yectado en 1938, con la designación de 
NA-40. 

Cuando se efectuó el vuelo de prueba, 
en enero de 1939, su velocidad de 265 
mph fue considerada insuficiente. 

A este prototipo se le instalaron moto- 
res más potentes, logrando un aumento 
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0010 
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Marina norteamericana con la designa- 
ción de PBJ-1, en misiones antisubmarino. 
La instalación de un cañón de 75 mm. y de 
catorce ametralladoras .50 en las ver- 
siones G y H, formaron a uno de los bom- 
barderos más avanzados en su época. 

La producción del B-25 J comenzó en 


1943 y fue la más numerosa (4.318 unida- 


des). Algunos de estos aviones portaban 
en su proa modificada, ocho ametrallado- 
ras .50 que se sumaban a las 8 instaladas 
en el fuselaje. 


` La cantidad total de bombarderos 8-5 
Mitchell construidos fue de 9.815 unidades 


y fue el bombardero que más se empleó 
durante la Segunda Guerra Mundial. 
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Derecha: Con los moto- 
res acelerados al máxi- 
mo, los B-25 despega- 
ban desde la cubierta 
del Hornet en sólo 137 
m. disponibles. 


Abajo: Aviones B-25 
despegando desde el 
portaviones U.S.S. Hor- 
net. 


Arriba: El Sky Baby, construido en 1952, todavía se mantiene como el avión más pe- 


queño del mundo. 


Rino Poletti B. 


La idea de volar siempre ha interesado 
a una gran mayoría de personas. Pero, 
¿cómo hacerlo en un avión propio, pe- 
queño y económico? Muy fácil. Constru- 
yendo uno en casa. 

Desde hace muchos años, gran canti- 
dad de amantes de la aviación han dise- 
ñado y construido su propio avión; algu- 
nos con ayuda de ingenieros especializa- 


Derecha: El pequeño moto-velero English 
Electric Ween, que en 1923 efectuó un 
vuelo de 140 km. con un solo galón de 
combustible. 
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Izquierda: El aerodinámico Jm-2 diseñado 


por J.W. Miller de EE.UU. desarrolla 376 
km. /h. 


Arriba: El Pou - de - Ciel diseñado por 
Henri Mignet en 1933. 


PEO 


El motorcito del Pou-de-Ciel tenía dos ci- 
lindros y 17 HP. 


20 HP. Se construyeron casi 100 de ellos 
para los aficionados; pero, desafortuna- 
damente, continuos accidentes obligaron 
a mantenerlos en tierra. 

Una versión inglesa de este mini-avión 
francés fue producida en 1936 por la com- 
pañía Perman Aircraft y ofrecida a 200 
libras esterlinas la unidad. Sin embargo, 
dos fatales accidentes terminaron con los 
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Derecha: En 1937 el 
pequeño Pou - de - 
Ciel era ofrecido en 
kit o armado. 


se 
a 7 » 8 5 


Prototipo de un ultra liviano construido en Inglaterra en 1930 con un motor de 40 HP. 


Pero siguiendo con los aviones pe- 
queños y livianos, años atrás (1923), dos 
aviones de este tipo, el English Electric 
Wren y el Shackleton A.N.E.C. efectuaron 
un vuelo de 140 km. tan sólo con un galón 
de combustible. 

En 1934, Henri Mignet diseñó y constru- 
yó un pequeño avión muy pintoresco, lla- 
mado Pou-de-Ciel, dotado de un motor de 


dos y otros basados sólo en los planos e 
instrucciones que traen los kits ofrecidos 
por algunas empresas. 

Los aviones pequeños no sólo se han 
construido para conseguir el grato placer 
de volar en forma económica y deportiva, 
sino que también desde 1912 se han cons- 
truido para efectuar con ellos interesan- 
tes y emocionantes carreras de aviones. 


Réplica de un Corsair 
construido 1/2 del tamaño 
original. 


El Cricri, ultraliviano 
monoplaza con dos 
motores Rowena de 9 Hp. 


e سم‎ 


i 


bolt; F4U Corsair; Sea Fury; P-51 Mustang; 
A6M Zero; P-40 Warhawk, Whirlwing, et- 
cétera. 


mana. 
Existe una gran variedad de réplicas, 
como el Focke Wulf Fw-190; P-47 Thunder- 


sueños de muchos por volar en un avión al 
alcance de todos. 

Mignet, después de efectuar muchas 
pruebas y cambios en el avión, volvió a 
construir (esta vez en Argentina) mode- 
los de una, dos y tres plazas, usando me- 
jores tecnologías y un motor más potente. 
El Pou-de-Ciel tenía una envergadura de 
5,90 m. y su velocidad máxima era de 96 
km./h. 

La variedad y cantidad de aviones pe- 
queños que existe hoy en el mundo es in- 
numerable y la gran mayoría de ellos son 


monoplaza. Si tiempo atrás, la madera y 
la tela eran los principales materiales 
usados en estos aviones diminutos, en la 
actualidad estos materiales se están 
reemplazando por fibra de vidrio y otros 
compuestos que son muy resistentes. 
Usando, por supuesto, técnicas más avan- 
zadas, con estos materiales se han hecho 
copias de aviones de la Segunda Guerra 
Mundial a la mitad del tamaño original. 

Los aficionados los construyen en casa 
usando los planos, materiales e indica- 
ciones incluidos en los kits. Su costo fluc- 
túa entre los cinco mil y diez mil dólares, y 
el tiempo que se emplea en su construc- 
ción es de casi cuatro años, empleando 
solamente los ratos libres y fines de se- 
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REESE‏ انی جیا 
Réplica de un FW-190 construido a Y. del‏ 
tamaño original.‏ 


FW-190 reducido 
a 1/2 del original 
en pleno vuelo. 


Construyendo un 
۲۷۷-۱9۵ en el patio 
de la casa. 


De los diseños norteamericanos ac- 
tuales más espectaculares se encuentra el 
Jim Bede BD-5 impulsado por un motor a 
pistón de 70 HP, colocado en su parte pos- 
terior, que le brinda una velocidad de 338 
km./h. También existe la versión Micro 
Turbo con un motor Jet de 92 kg. de fuer- 
za empuje. 

Los modelos que han tenido mucha 
aceptación son los diseñados por Burt Ru- 
tan, como los Vari Eze, Long Eze, Quickie, 
Vari Viggen, etcétera. Todos incorporan 
en sus estructuras fibra de vidrio. Algunos 
de ellos ostentan récords mundiales. 


Ray Stits en su primer miniavión precursor 
del Sky Baby. 


Hablando de los aviones enanos, no po- 
demos terminar sin dejar de mencionar 
que el año 1952 Ray Stits, un amante de la 
aviación y diseñador de aviones, constru- 
yó el más chico del mundo y que aún hoy 
no encuentra rival. 

Se trata del Sky Baby que mide apenas 
2,15 m. de envergadura; posee un motor 
de 112 HP y pesa 243 kg. Es, sin duda, el 
más pequeño de los enanos. Su velocidad 
máxima fue sobre los 300 km./h. Stits 
después de volar con él por última vez lo 
donó al Museo "Experimental Aircraft As- 
sociation", en agosto de 1963, donde se 
encuentra en la actualidad. کھ‎ 


Historia Mundial de la 


AVIACION 


“LA FIEBRE DE LOS RECORDS” 


Capítulo N* 15 


por Mario Román 


El Gurtizs NC-4 entrando al puerio de Lis- 
bon. Efectuó el cruce del Atlántico en ma- 
yo de 1919. 


Izquierda: El NC-4 durante los preparati- 
vos para el cruce del Océano. El avión es- 
taba dotado con cuatro motores Liberty de 
doce cilindros en V. 


chatarra. El avión, por algunos años, vol- 
vía a ser un medio competitivo, privado, 
como el automóvil o la bicicleta. 

Sin embargo, fue precisamente en ese 
difícil trance para la aviación, cuando al- 
gunos “osados” proporcionan nuevas ba- 
ses para el gran desarrollo aéreo del que 
hoy somos testigos. 


"Comienza la fiebre de los 
récords” 


Hombres y mujeres de todas las latitu- 
des no pudieron sustraerse al embrujo de 
la altura y velocidad en el período de los 
llamados "felices años veinte". Los 
hombres con grandes deseos de vivir se 
lanzan a la aventura, para cumplir arries- 
gados récords utilizando el avión, entre 
otros medios. 

Así, por los años veinte, tienen gran 


Wiley Post efectuó el primer vuelo solo 
alrededor del mundo en su Lockheed 
“Winnie Mae” en 1931; cubrió 15.596 
millas en 7 días 18 horas 50 minutos. 


fuerzas armadas, incluyendo a la reciente 
aviación militar. 

En Europa, centenares de pilotos 
quedaron sin empleo; millares de aviones 
se destruyeron y se vendieron a precio de 


Avión Lockheed Vega que usó Wiley Post 


en sus vuelos alrededor del mundo. 


Europa despertaba de la guerra como 
una pesadilla. Una oleada de pacifismo 
invadió los ánimos afligidos por la violen- 


cia y ruinas. Se hacía necesario dar paso a " 


un período de paz. 

Las consecuencias inmediatas después 
del conflicto mundial no se hicieron espe- 
rar. Los gobiernos participantes en el 
conflicto desmovilizaron gran parte de las 


WINNIE MAL 


(Terranova), y 16 horas y 12 minutos des- 
pués el aparato se posa en la ciudad de 
Elifden en Irlanda. Se habían vencido los 
3.040 kilómetros del Atlántico, haciéndo- 
se ganadores al premio del periódico 
Daily Mail. Las 10.000 libras del galardón 
son entregadas a los vencedores por el 
Ministro de la Guerra Sir Winston 
Churchill. Un mes después, el dirigible 
británico R-34 consigue efectuar la trave- 
sía en ambos sentidos. 


Izquierda: El bimotor anfibio Dornier Wal 
tiene a su haber varios récords. En 1925 
Roald Amundsen efectuó con él un vuelo 
muy cerca del Polo Norte. En 1926 Ramón 
Franco cruzó el Atlántico Sur. 


Abajo: El dirigible inglés R-34 comandado 


por G.H. Scott que cruzó el Atlántico en 
1919 ida y vuelta. 


o das Ey E 
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Bleriot 110 con el que Lucien Bossoutrot y 
Maurice Rossi establecieron un récord 
mundial en 1931 al volar en circuito cerra- 
do una distancia de 8.822 km. en 75 horas 
y 23 minutos. 


Primera travesía del Atlántico 
Norte con escala 


Esta aventura fue realizada por la Mari- 
na de los EE.UU., en tres hidroaviones 
Curtis NC-1, NC-3 y NC-4, dos trimotores y 
un cuadrimotor. En un principio eran 
cuatro los hidroaviones, pero el NC-2, 
sufrió un accidente siendo aprovechado 
para recambio de piezas. El vuelo se reali- 
26 el 16 de mayo de 1919, en medio de 
amplias medidas de seguridad. La marina 
norteamericana, para este efecto, había 
distribuido 80 destructores a lo largo del 
trayecto para mantener contacto radial 
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El Vickers Vimy después de efectuar el 
cruce del Atlántico en 1919 se accidentó al 
aterrizar en un empantanado aeródromo 
de Irlanda. 


eco las más variadas competencias 
aéreas, entre las que destacamos: 


Primera travesía del Atlántico 
Norte sin escalas 


El 14 de junio de 1919, el inglés John Al- 
coock y el escocés Arthur Brown despe- 
gan en un Vicker Vimy, transformado pa- 
ra esta ocasión, desde Lester's Field 


Amelia Earhart delante de su Lockheed 
Vega. Fue la primera mujer en cruzar el 
Atlántico Norte durante el 20-21 de mayo 
de 1932. 


Supermarine 8 
que rompió el récord 
de velocidad en 
1931, volando a 656 
km./h. Este récord 
fue batido en 1933 
por un Macchi MC-72 
que desarrolló una 
velocidad de 682 
km./h. y 711 km./h. 
en 1934. 


permanente con los pilotos. De los tres 
aviones que iniciaron el viaje, sólo el NC-4 
logró su objetivo llegando a Plymounth 
(Inglaterra), el 31 de mayo, después de 
haber hecho escala en la isla Azores y en 
Lisboa. 


El Supermarine S6B dotado con motor 
Rolls Royce de 2.350 Hp que ganó el trofeo 
Schneider en 1931. 


Charles Lindberg junto a su madre delante 
del avión Ryan. 


Primeros vuelos al Polo Norte 
y Polo Sur 


En 1924 el noruego Roald Amundsen 
trata de alcanzar el “Polo Norte” con el 
hidroavión Dornier Wal, matrícula N-25, 
sin conseguir su objetivo, y sólo al aña si- 
guiente lo logra a bordo del dirigible 
“Norge”; pero llegó pocos días después 
que el Polo había sido sobrevolado por el 
americano Richard E. Byrd. Este último 
también alcanzó el Polo Sur en 1929. 


El Fokker F. VII con el cual Kingsford efec- 
tuó su primer cruce del Pacífico en junio 
de 1928. 
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1927. Supermarine ت-ں‎ 
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1920. Savoia 5-2 1921. Macchi M-7 


Dibujos: CLAUDIO MACHADO 


Junto con el inicio de la construcción de aeronaves, comenzaron las competencias para sobresalir y destacarse demostrando las 
cualidades de las máquinas voladoras. En esta actividad, las carreras de aviones han contribuido al desarrollo de la aviación ya que 
al competir sólo por el trofeo al vencedor, fueron logrando records de velocidades. 

Desde 1912 en Francia se compitió por el trofeo Schneider, y en Estados Unidos de Norteamérica desde el año 1920 se compitió por 
los famosos trofeos Pulitzer, Thomson, Bendix, y National Air Races. 


S 3 gloria. En mayo de 1928, la inglesa Lady sentidos. 
Mujeres aviadoras Heath se convirtió en la primera mujer La norteamericana Amelia Earhart se 
que voló sola entre Ciudad del Cabo convirtió, en 1928, en la primera mujer 
El mal llamado sexo débil no estuvo (Sudáfrica) y el aeropuerto londinense de (como pasajera) que atravesó el Atlántico 
ausente en la conquista de los aires. A fi- Croydon; y un mes más tarde, Lady Bailey, en un trimotor “Friendship”. Cuatro años 
nes de la década del 20 comenzaron a sur- esposa de un multimillonario sudafricano, 
gir las primeras audaces que buscaban la la superó realizando el vuelo en ambos (Continúa en la pág. 30.) 


abandonó todas sus actividades por la 
Aviación, cuando sintió el rugir de las má- 
quinas voladoras de César Copetta y de 
otros ilustres aviadores. 

Con el poco dinero recaudado, más los 
aportes de su socio y primo, don Manuel 
Fernández, se embarca hacia Francia 
(París), donde en tiempo récord obtiene 
brevet (licencia) de piloto. De regreso, Fi- 
gueroa, en diciembre de 1912 y en forma 
paralela a Luis A. Acevedo centró su acti- 
vidad en la unión, por el aire, de diversos 
puntos del país, además de exhibiciones 
aéreas. 

A fines de 1912, recibió un ofrecimiento 
de los hermanos Copetta para reparar el 
monoplano Bleriot destruido. Figueroa, 
aprovechando los restos de este aparato y 


velt” (New York), en un monomotor de su 
propio diseño que bautizó con el nombre 
de “Spirit of Saint Louis”. 

Después de una agotadora jornada lle- 
gó al aeropuerto de “Le Bourget” (París). 
Había recorrido 5.870 kilómetros, en 33 
horas y 30 minutos, a un promedio de 188 
kilómetros por hora, batiendo el récord 
mundial de vuelo sin escalas. En esta oca- 
sión, Lindbergh no sólo conquistó el pre- 
mio de U$ 25.000 que era ofrecido, sino 
que cubrió de gloria a la aviación norte- 
americana, abriendo además un derrote- 
ro mundial. 


los obstáculos que se presentaban. 

La presencia del macizo andino, inex- 
pugnable por el sector más alto, donde 
están situados los montes Aconcagua y 
Tupungato, representaba un reto ante la 
vista de cualquier aviador. En la década 
de 1910-1920, la cordillera de los Andes 
llegaría a ser la prueba de coraje para 
muchos pilotos nacionales y algunos 
extranjeros que buscaban la gloria. 

Acevedo, junto a otros destacados 
aviadores como Bartolomé Cattaneo, 
Eduardo Molina Lavín, fueron los inspira- 
dores y camaradas de otro admirable pilo- 
to... don Clodomiro Figueroa... Empleado 
de un almacén y campeón de ciclismo, 


Eschmann C./86‏ ع 


Nuevo récord 
mundial 
en el cruce del 
Océano Atlántico 


“El loco del aire partirá hoy”, con estos 
titulares, significativos anunciaban en pri- 
mera página los diarios neoyorkinos el 
vuelo de Charles August Lindbergh, esa 
mañana del viernes 20 de mayo de 1927. 
“El águila solitaria”, como se denominó en 
su novela autobiográfica, despegó a las 
7.52 de la mañana desde el “Campo Roose- 


Luis Alberto Acevedo. Perseguido por 
la mala suerte y en un vano intento de 
unir Concepción con Santiago, perece es- 
te insigne aviador chileno, en su avión 
"Vendome". La muerte lo encontró en el 
cruce del río Biobío, el 23 de abril de 1913. 

Acevedo se había formado en la es- 
cuela de los hombres que surgen por sus 
propios esfuerzos y encontró su tumba en 
la conquista de su máximo ideal: la 
Aviación. 

A su muerte, aún no había cumplido los 
28 años de edad. 

El deceso de Luis Alberto Acevedo, le- 
jos de atemorizar a los incipientes aviado- 
res, constituyó un incentivo para vencer 


BRISTOL M1-C 


Viene de pág. anterior. 


más tarde repite la hazaña, esta vez pilo- 
teando un avión Lockheed, “Vega”, y, el 
20 de mayo de 1932, despega del aeródro- 
mo de “Harber Grace”, Terranova. Al 
anochecer del día siguiente, quince horas 
después, aterriza en un sembradío cerca 
de la ciudad de Londonderry, en Irlanda 
del Norte. Amelia Earhart, guiándose só- 
lo por su brújula, volando a ciegas, en me- 
dio de densos nubarrones en un intermi- 
nable aguacero, se convirtió en la primera 
mujer que hizo la travesía sola sobre el 
Atlántico del Norte. 
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guerra, y en Chile, nuestro optimista 
aviador Clodomiro Figueroa tendría que 
esperar varios años. 


sus esfuerzos sólo para satisfacer las ne- 
cesidades de sus ejércitos, impidiendo por 
completo las ventas. El avión partía a la 


CHILE: Primera travesia de la 
cordillera de los Andes en aeroplano 


y por el sector más alto 


El gobierno británico en el año 1917, 
entregó a Chile seis aviones Bristol M1-C 
como parte de la indemnización por el 
empleo de dos buques de guerra ordena- 
dos construir por el gobierno de Chile, en 
los astilleros de ese país. 


En noviembre de 1918 comenzaron a lle- 
gar a lo que hoy conocemos como "Base 
Aérea El Bosque", los primeros monopla- 
nos Bristol M1-C, dotados con un motor ra- 
dial Le Rhone ل9‎ de 110 HP. Con este po- 
deroso motor, la aeronave podía alcanzar 
una altura de 5.000 m., suficientes para 
poder cruzar la cordillera de los Andes. 


Un joven Teniente, Dagoberto Godoy 
Fuentealba, miembro de la Escuela Militar 
de Aeronáutica de Chile, especialista en 
el arma aérea, tomó un día al Mayor Hus- 
ton* del brazo y lo condujo al centro de la 
cancha y, mostrándole el macizo andino, 
le preguntó: ¿Cree usted que “eso” se 
puede cruzar con los Bristol? 


Huston sonrió ante la vehemencia de 
aquel muchacho que anhelaba conquistar 
esa gloria para su patria, contestando 
afirmativamente. 


El primero de los Bristol armados en 
Chile y que llevaba el número 4988, fue 
asignado al Teniente Dagoberto Godoy. 
En este avión realizó su breve período de 
instrucción, distinguiéndose por su prepa- 
ración y por llevar a cabo dos pruebas de 
altura con excelentes resultados. - 

REVISTA PILLAN 34 


¿Cree usted que "eso" se 
puede cruzar con los Bristol? 


(Dagoberto Godoy Fuentealba, preguntando a 
su Instructor Mayor Huston mientras señalaba 
la cordillera.) 

e | 


Dagoberto Godoy en Mendoza después 
de cruzar los Andes por su parte més alta 
(5.500 m) el 12 de diciembre de 1918. 


* Victor M. Huston. Capitén del Royal Flying 
Corps, de Gran Bretaña, de brillante actuación 
en el conflicto mundial recién terminado 
(Primera Guerra Mundial), logró derribar 12 
aparatos enemigos; fue contratado por el go- 
bierno de Chile, para reorganizar los servicios 
de aviación militar, conforme a los adelantos y 
las experiencias obtenidas en la guerra. 


el motor Gnome de 50 HP de otro Bleriot 
que destruyera Acevedo en el Hipódromo 
Chile días antes, dio vida a un aparato 
criollo, mitad francés y mitad chileno, que 
bautizó con el nombre de "Caupolicán". 


Con esta aeronave, Figueroa se adjudi- 
có los récords nacionales de altura y de 
distancia. De altura, al sobrevolar gallar- 
damente sobre la virgen de la Inmaculada 
Concepción, del cerro San Cristóbal, a na- 
da menos que 1.500 m.; y de distancia, 
cuando une Batuco, Viña del Mar y San- 
tiago, en un solo vuelo, empleando 3 ho- 
ras 15 minutos. El entusiasmo popular que 
despertó el raid de Figueroa fue inmenso, 
principalmente en Valparaíso, donde la 
población se fijó como tarea, obsequiar al 
aviador un aeroplano de mejores perfor- 
mances. Gracias al espíritu generoso de 
los porteños, Figueroa pudo contar con un 
flamante Bleriot de 80 HP, que fue bauti- 
zado “Valparaíso”. Esta aeronave le fue 
entregada al aviador a fines de sep- 
tiembre de 1913. Con él intentó la travesía 
de la cordillera de los Andes, en tres oca- 
siones, lamentablemente con resultados 
negativos debido a la escasa potencia del 
motor Gnome. 


El gobierno de la época, conocedor de 
los esfuerzos de los pilotos por cruzar el 
macizo andino, creó un premio de 50.000 
pesos, en la acuñación de una medalla y 
una recompensa en dinero efectivo para 
el chileno ganador. 


Figueroa despues de intentar cruzar la 
cordillera, por tercera vez, el 20 de di- 
ciembre de 1913, y que culminó con un ac- 
cidente sufrido en Los Andes, puso parén- 
tesis a la temeraria empresa, en espera 
de un material aéreo de mayor potencia. 


La Primera Guerra Mundial comenzaba. 
Desde 1914 hasta mediados de 1918, las 
fábricas de aviones de Europa aunarían 


ATELIER DEL MODELISTA‏ اع 


The Squadron 
Mail Order Catalog 


vían entonces el alternativo). Cerramos el 
sobre y lo enviamos en forma certificada. 
Al cabo de 60 a 90 días, llega el pedido a 
la Aduana, la cual envía un aviso a domi- 
cilio. Nos presentamos en la Aduana, 
donde debemos cancelar el importe 
equivalente al 20% del valor del encargo 
por concepto de derecho de internación y, 
sobre esto debemos cancelar también el 
20% correspondiente al I.V.A. y recién te- 
nemos nuestra importación en las manos. 

Como recomendación especial, a fin de 
reducir el riesgo de que se extravíe el di- 
nero, creemos que lo mejor es canjear los 
dólares billetes por dólares en cheque no- 
minativo a la orden de la tienda. Este can- 
je puede hacerse en los bancos comer- 
ciales y su costo fluctúa entre 5 350 y 
$ 700. 

Finalmente, indicaremos las tres direc- 
ciones con las cuales hemos operado, sin 
tener problemas; éstas son: Squadron 
Mail Order, 1115 Crowley Dr. Carrollton, 
Tx. 75006, U.S.A. y Brookhurst Hobbies, 
12741 Brookhurst Way, Garden Grove, 
California 92641, Los Angeles, U.S.A. Oja- 
lá tengan éxito en sus futuras compras en 
el extranjero y podamos ver sus modelos 
en una próxima exposición. 


Por Claudio Cáceres 


چ 
سس ہے 


vez, que al timbrar el paquete, resulte 
quebrada la maqueta). Ahora bien, las 
ventajas son bastante mûs, como son, por 
ejemplo: el tener un kit tal vez único en su 
colección, poder realizar versiones raras 
al traer modificaciones, calcomanías es- 
pecificamente para un modelo determina- 
do (una modificación interesante es la de 
convertir el Vampire monoplaza inglés en 
Vampire biplaza chileno). 

Ahora detallaremos paso a paso los ca- 
minos a seguir para realizar estas impor- 
taciones. Lo primero es solicitar a estas 
tiendas el envío de sus catálogos. Por lo 
general, editan 3 ó 4 al año y su valor as- 
ciende a US$ 3,50 anualmente. A conti- 
nuación, una vez que llegue el catálo- 
go, elegiremos los modelos o accesorios 
que encargaremos; una vez realizado es- 
te paso, sumaremos el valor total del pe- 
dido. Si es inferior a US$ 35,00 debemos 
agregar US$ 5,00 para el flete; pero si es 
superior a US$ 35,00 agregaremos el 15% 
para su despacho. 

Llenamos en forma continuada la pro- 
forma, cuidando de colocar por cada mo- 
delo solicitado un modelo alternativo del 
mismo valor (esto es porque si el modelo 


_que usted pidió se hubiere agotado, le en- 


Una vez recibidos los 
catálogos el mode- 
lista puede mandar 
pedir de preferencia 
las maquetas, libros, 
calcomanías y acce- 
sorios que no se en- 
cuentran en el mer- 
cado nacional. 


Creemos que con los consejos básicos 
que se han impartido a través de esta Sec- 
ción, más la buena voluntad de ustedes 
para asimilarlos, se han logrado buenos 
resultados a juzgar por las cartas llegadas 
y algunos modelos que hemos tenido oca- 
sión de ver. Por otra parte, cuando cree- 
mos tener más experiencia en el modelis- 
mo, empezamos a ambicionar adquirir 
nuevas maquetas, libros, calcomanías y 
otros accesorios, los cuales cada día son 
más escasos. Entonces sólo nos queda re- 
currir a la única alternativa posible para 
solucionar este problema, y es el tema 
que analizaremos a continuación: Cómo 
importar maquetas o accesorios desde el 
extranjero. 

Comenzaremos por decir que existen 
casas de hobbies en EE.UU. e Inglaterra, 
que se dedican al envío de productos por 
correspondencia contra reembolso. Dicho 
envío es despachado vía marítima; por lo 
tanto, su llegada al país fluctúa entre 60 y 
90 días después de la solicitud de pedido. 
Las desventajas que tiene este sistema 
son: 1)El riesgo de enviar dinero 
(dólares) por correo y que éste se extra- 
víe. 2. Que la maqueta se pierda o dete- 
riore en el viaje (ha pasado más de una 


pág. 32 


اميم — -——_—— 


Izquierda: Helicóptero so- 
viético Kamov Ka-25 A/C 
en escala 1/72 de Airfix. 


Derecha: Consolidated 
PBY 5 Catalina en escala 


1/72 de Airfix. BLACK CAT” 


Arriba: Libros de aviones 
que se pueden adquirir por 
correspondencia. 


1/72 MODEL KIT - MODELE REDUIT 


YAN 
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MIL M24 | 
GUNSHIP Mb 


Arriba: Calcomanias que 
se pueden pedir por correo 
y que sirven para variar las 
versiones ofrecidas en los 
Kits. 


7 
ITALERE 


Arriba: Mil Mi 24 Hind en escala 1/72 de Airfix. 


Derecha: F-5E Tiger ll en escala 1/72 de Italeri ofrecido en los catálogos. 
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ALLISON TURBINE POWER 


¿POR QUE VUELA UN AVION? 


se produce en la parte superior del ala, la 
cual se diseña y construye con dicha parte 
superior más curvada y más grande que la 
inferior. Si el ala de un avión se corta en 
un plano perpendicular a la longitud del 
ala, de raíz a la punta, se obtiene el lla- 
mado perfil alar. 

Por diseño y construcción el perfil alar 
estándar, de un avión típico o común, es 
de la siguiente forma (ver Fig. 1). 


Por O.V.C. 


Y esas preguntas llevan a la explicación 
del cómo y por qué las alas producen una 
fuerza de levantamiento que vence el pe- 
so del avión y lo sustenta y mantiene en el 
aire. 

Por ello, esta fuerza que sustenta o sos- 
tiene el avión en vuelo, se define como 
Sustentación, y dado que es producida por 
los efectos del movimiento relativo del 
aire, respecto a las alas del avión, se lla- 
ma SUSTENTACION AERODINAMICA. 

La fuerza de sustentación aerodinámica 


PARTE SUPERIOR DEL ALA 


CORRIENTE DE ہے ہے‎ a EEE 
AIRE PERFIL ALAR CORRIENTE DE 
جس سش سسم مھ‎ AIRE 


| 


PARTE INFERIOR DEL ALA 


Esta pregunta es muy común entre jóve- 
nes que se sienten atraídos por el vuelo 
de aeronaves. La respuesta más simple y 
sencilla, de más fácil comprensión, raras 
veces se escucha: 

¡Un avión vuela PORQUE tiene alas! 

Tan fácil como eso. Al igual que las 
aves —en general— al avión lo hacen vo- 
lar sus alas. Si no las posee, el avión no 
podrá volar. Entonces, la pregunta que 
fluye de esta respuesta, es'“¿cómo es que 
las alas hacen que vuelen las aves? 


Fig. 1 


aumentar la velocidad del aire en la parte 
superior, lo que hace disminuir la presión, 
generando la fuerza de Sustentación 
Aerodinámica (ver Fig. 2). 

1 El teorema que establece que “donde 
hay mayor velocidad del aire, hay menor 
presión estática”, fue enunciado por el sa- 
bio Daniel Bernouvilli, científico y filósofo 
suizo, en 1738. Se puede comprobar en 
forma sencilla, tomando una hoja de pa- 
pel, con ambas manos y soplándola en la 


parte superior. El papel se levanta. HL 


Allí se genera una fuerza, que es igual al 
producto de la presión por el área de la 
superficie alar. (Recuérdese que presión 
es igual a fuerza por superficie). 

Esta fuerza, como se dijo, es la Susten- 
tación Aerodinámica, que mantiene el 
avión en vuelo. Se crea en ambas alas del 
avión, que son las que hacen que el avión 
pueda volar. 

Como se vio aquí, ¡el avión vuela por- 
que tiene alas! Y las alas lo hacen volar, 
porque tienen un diseño especial, que hace 


FUERZA DE 


SUSTENTACION 
AERODINAMICA 


PERFIL DEL ALA 


مجم اخ ب 


Fig. 2 
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El aire fluye a través del perfil alar indi- 
cado, una parte de la corriente de aire pa- 
sando por la parte superior y la otra por la 
parte inferior, como se indica en la figura 
anterior. 

El flujo o corriente de aire que pasa 
sobre el ala debe recorrer una mayor dis- 
tancia, que el flujo o corriente que pasa 
por la parte inferior, ya que el perfil alar 
fue construido con mayor extensión en la 
parte superior (ver gráfico anterior). 

Pero ambas corrientes deben llegar jun- 
tas (al mismo tiempo) a la parte de atrás 
del ala, pues allí deben juntarse de 
nuevo, para encontrar la posición de 
equilibrio que tenían antes de separarse, 
para pasar a través del ala. 

Por lo tanto, la corriente que pasa por 
arriba del ala, parte superior, debe 
aumentar la velocidad para recorrer una 
mayor distancia en un mismo tiempo. Y de 
acuerdo a un teorema! de la aerodinámi- 
ca, que establece que donde hay mayor 
velocidad del aire hay menor presión es- 
tática, en la parte superior del ala hay 
menor presión que en la parte inferior, 
pues hay mayor velocidad del aire. 

La mayor presión bajo el ala del avión, 


“empuja las alas y el avión hacia arriba. 


TIES VIET O 


No podemos decir que las respuestas 
solucionen todas las dudas, porque la 
ciencia todavía no termina de investigar a 
estos "viajeros del espacio”. Por otra par- 
te, en la segunda sección del libro, donde 
el Sr. Igor Saavedra nos muestra la histo- 
ria de los avances de la Astronomía, ve- 
mos que los antiguos científicos emitían 
sus teorías dando como ciertas, reales y 
definitivas las soluciones que encontra- 
ban; años o siglos después, otro astróno- 
mo destruía aquellas teorías, porque ha- 
bía hecho nuevos avances que comproba- 


PILLAN RECOMIENDA LEER 


“LOS COMETAS Y 
LA GRAVITACION” 


M. E. CORREA G. 


“La ciencia y la tecnología están a punto 
de revelar los más íntimos secretos de los 
últimos desconocidos del sistema solar; 
mas el hombre no dejará de hallar 
fantasías y sueños en los cielos.” 


tas, sus orígenes, aparición, mitos, obser- 
vación, influencias, etc. La originalidad 
está en el estilo periodístico, realizado en 
entrevistas a especialistas, como el histo- 
riador de las ciencias Dr. Desiderio Papp, 
los astrónomos de la Universidad de Chile 
Sres. Claudio Anguita y Carlos Torres, los 
profesores de Filosofía Sres. Juan de Dios 
Vial Larraín, de la Universidad Católica y 
María del Solar, de la Universidad Metro- 


politana, 


La investigación espacial abre nuevos horizontes a las posibilidades de sobrevivencia. 


en el espacio y otros planetas. 


Lucía Gevert, Igor Saavedra 
Editorial Andrés Bello, 1986 
Gentileza de Librería Universitaria. 


Este libro es muy interesante y ameno. 
Pese a la erudición de sus autores, el con- 
tenido tiene una presentación atractiva y 
al alcance de lectores novatos en la mate- 
ria. 

Lucía Gevert es autora de la primera 
parte del libro, que se refiere a los come- 
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ban realidades diferentes. Todo esto nos 
hace reflexionar y preguntarnos: 
¿realmente estamos llegando a la cumbre 
de la verdad? Las naves exploratorias en 
el espacio ¿son lo máximo que pueda 
crear el hombre? Y cuando el hombre ha- 
ya llegado al límite, ¿habrá conocido todo 
lo que hay o tan sólo una parte? Difíciles 
preguntas y respuestas más difíciles aún; 
pero el lector de este libro siente que se 
abren nuevas puertas al pensamiento y la 
imaginación, ejercicio que puede conducir 
a nuevas posibilidades. Hemos avanzado 
unos pasos más. QA 
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Arriba: Las naves 
exploratorias han pro- 
porcionado datos de 
extraordinario valor 
sobre los “viajeros del 
espacio”. 


Derecha: Quizás si los 
avances logrados en 
materia espacial permi- 
tan que, en algunos de- 
cenios, logremos comu- 
nicarnos con nuestros 
“hermanos mayores”, 
habitantes de galaxias 
de avanzadas civiliza- 
ciones. 


dad sobre las maneras que podrían utili- 
zar civilizaciones superiores para dirigirse 
a otras civilizaciones. 


Hoy nadie duda que cualquier intento 
para detectar inteligencia extraterrestre 
debe ser capaz de detectar manifesta- 
ciones inteligentes desde distancias de 
centenares de años luz y el medio más 
adecuado son las ondas electromagnéti- 
cas, ya que son efectivas, rápidas y eco- 


Eugenio Ugarte 


El actual conocimiento de las ciencias fí- 
sicas y biológicas hace suponer, por lo 
menos a muchas personas, que las posibi- 
lidades de que existan inteligencias 
extraterrestres son mayores de lo que 
pensaban los científicos de hace sólo unas 
décadas. Además, el avance tecnológico 
en el planeta Tierra últimamente ha sido 
tan espectacular, que disponemos poten- 
cialmente de los medios para entrar en 
contacto con otras inteligencias. Hasta 
que se produzca ese contacto real, sin 
embargo, el tema estará envuelto en la 
incertidumbre. 

La búsqueda de inteligencias extra- 
terrestres constituye, sin duda, la bús- 
queda de un contexto cósmico para la Hu- 
| manidad, una respuesta sobre quiénes 


Izquierda: Disco fonográfico con sonidos e 
imágenes de la Tierra montado en un cos- 
tado del cuerpo central del Voyager I 
(Viajero). Esta cubierta de aluminio es do- 
rada y sellada para el largo viaje hacia el 
posible encuentro por seres extra- 
terrestres. 


somos, de dónde venimos y qué posibili- 
dades nos reserva el futuro en un univer- 
so más amplio de lo que nuestros antepa- 
sados hubieran podido soñar, tanto en ex- 
tensión, como en duración. 
1 


MEDIOS 


La preocupación sobre los posibles mé- 
todos para comunicarse con otros mundos 
es antigua. En el siglo pasado, un mate- 
mático propuso la plantación, en Siberia, 
de bosques en estrechas franjas, forman- 
١ do un gigantesco triángulo rectángulo. En 
la parte inferior debía sembrarse trigo pa- 

ra que, al crecer, confiriera al conjunto un 
color uniforme. Una variante de este pro- 
yecto consistía en trazar cuadrados junto 
a los lados del triángulo, como la clásica 
ilustración del teorema de Pitágoras. 

En Viena, un astrónomo sugirió la con- 
veniencia de surcar canales en el desierto 
de Sahara formando gigantescas figuras 
geométricas de unos 30 kilómetros por la- 
| do. De noche debía verterse petróleo en 
| las aguas de los canales y encenderse. En 
| Francia, se propuso la construcción de un 
| inmenso espejo para reflejar los rayos del 
Sol hacia otros planetas. Una idea pareci- 
da consistia en un sistema de espejos re- 
gulables periódicamente a modo de se- 
{ máforo. 


PROGRESOS 


El descubrimiento de las radiosondas 
ofreció un medio mucho más efectivo para 
la comunicación interplanetaria. Desde 
ese momento los progresos conseguidos 
en radio-astronomía y especialmente en 
las técnicas para la recepción de señales 
débiles de fuentes cósmicas alejadas, ha 
sido espectacular. Los avances en ciber- 
nética y en la teoría de la información, por 
otra parte, nos dan cada vez mayor clari- 
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a favor de las microondas. 

La tecnología de hoy es capaz de 
emprender una búsqueda efectiva de se- 
ñales extraterrestres, pero el problema 
es económico. Hay científicos que se han 
preguntado si vale la pena gastar aproxi- 
madamente la mitad del costo del progra- 
ma Apolo, por ejemplo, para intentar este 
contacto. La mayor barrera es que no se 
puede garantizar el éxito. El ritmo del 
cambio tecnológico es tan acelerado, que 
es posible que dentro de 5 años nuestras 
posibilidades hayan cambiado. 


MENSAJE 


Un punto muy discutido en este tema es 
el contenido de la señal que envía el ser 
humano hacia desconocidas civiliza- 
ciones. Algunos hombres de ciencia han 
afirmado que si somos incapaces de co- 
municarnos con los cetáceos, otra especie 
inteligente del planeta, también lo sere- 
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extraterrestres, entre ellas las que se lle- 
varon a cabo con los telescopios de 140 
pies y 300 pies de abertura del Observato- 
rio Radioastronómico Nacional de Virgi- 


nia. En el primer caso se examinaron 10. 


estrellas próximas y en el segundo, 200 
estrellas. Ambos dieron resultados nega- 
tivos, pero eso no es sorprendente, ya 
que en forma optimista se ha conformado 
que tenemos que examinar 10 millones de 
estrellas para tener una probabilidad de 
dar con una señal. 

Sin embargo, las instalaciones radio- 
astronómicas en construcción actualmen- 
te pueden aumentar la magnitud de esta 
probabilidad. 

Al inventarse el láser, se ha propuesto 
su uso para la comunicación interestelar y 
ha sido objeto de gran cantidad de inves- 
tigaciones, pero al hacer una compara- 
ción entre láser y microondas para la pro- 
ducción de señales, el veredicto se inclina 


nómicas. Cabe destacar que el tiempo 
que demora una onda en llegar a Venus y 
regresar reflejada a la Tierra son 6 minu- 
tos. El problema es que aunque se dispo- 
ne del poder para descubrir civilizaciones 
no sabemos dónde mirar ni con qué fre- 
cuencia. 

Científicos de diversas nacionalidades 
han asegurado, según señala Carl Sagan 
en su obra "Comunicación con inteligen- 
cias extraterrestres” (Editorial Universita- 
ria), que una búsqueda bien planificada, 
automatizada y prolongada permitirá in- 
vestigar con éxito señales de radio de 
otras civilizaciones. Sin embargo, advier- 
ten que creer que esta búsqueda tendrá 
éxito con recursos limitados y tiempo limi- 
tado es un espejismo. 


INTENTOS 


Han existido varios intentos para detec- 
tar señales de radio de civilizaciones 


UN "DIALOGO" SOBRE FIDA 


(Extracto del trabajo presentado por: Marcelo Miranda Pavez al Concurso FIDA '86). 


cuales cuentan con reconocimiento mundial. 
Por ejemplo, Le Bourget el año pasado contó 
con la participación de 34 naciones y 1.150 ex- 
positores. La superficie cubierta alcanzó a los 
66.000 m? y al aire libre 156.000 .2م‎ No te 
sorprendas ante estas abrumadoras cifras ya 
que a ella asistieron 700.000 personas; ade- 
más, junto a Farnborough son las más impor- 
tantes del mundo. De todas maneras, en eso 
FIDA no se queda chica. En 1984 asistieron más 
de 250.000 personas; en fin, eso no es lo que 
importa, ya que FIDA cada vez es más impor- 
tante a nivel internacional. 

(En ese momento se escucha en el altavoz: 
avión Pillán matrícula N° 103 preséntese en la 
losa de despegue.) 

Pillán: Lo siento, tío, tengo que dejarte, es 
mi turno para el vuelo. 

C-130: Adelante, pequeño, la gente te espe- 


MARCELO MIRANDA PAVEZ 


FIDA '84: ¡Exito total! Supera con creces a 
las anteriores; aumenta el número de países, 
de 15 que se presentaron en 1982 a 19 en esta 


ocasión. Ellos son: Alemania, Argentina, 
Austria, Brasil, Canadá, Chile, Colombia, Esta- 


dos Unidos, España, Finlandia, Francia, Ingla- 


terra, Irlanda del Norte, Israel, Italia, Suecia, 


Suiza, Sudáfrica y Nueva Zelanda. 

También el número de expositores crece de 
160 a 174. 

Aumenta la superficie de pación es 7.820 
m2 a 15.968. 

Pillán: Ese año me presentaron por primera 


vez como modelo definitivo y la FACH adquirió 
80 unidades. También aparece mi لو‎ 36 


Halcón. 
Pillán: Tío, ¿FIDA es la única en اہ‎ mundo? 
C-130: No, existen otras que llevan años 
efectuándose. Ellas son: 
- Le Bourget, Farnborough y Hannover, las 


Los invito a conocer la interesante conversa- 
ción que sostienen nuestros amigos: el experi- 
mentado C-130 y el famoso T-35 Pillán. El pe- 
queño Pillán está interesado en FIDA '86 y pre- 
gunta: 

¿Qué significa FIDA, tío “Hércules”? 

Como C-130 es tan sabio responde: 


Es la sigla de Feria Internacional del Aire, Es- 


ta reunión aeronáutica, que se realiza cada dos 
años en nuestro país, nació como parte de una 
celebración cincuentenaria y se ha convertido 
en una importante exhibición aérea. 

Pillán: ¿Qué objetivo persigue FIDA? 

C-130: Bueno, básicamente, reunir empresas 


de alta tecnología con instituciones que se inte- 
resen en la muestra, facilitando las actividades 


comerciales. Además, mostrar la Industria Na- 


cional para que los chilenos aprecien el de- 
sarrollo aeronáutico y bélico del país, fomen- 
tando la conciencia aérea y orientando las vo- 


caciones. 


Pillán: ¿Y cómo lo hace? 
C-130: Presentando al público aviones milita- 


res, comerciales, ejecutivos y de turismo; pla- 


neadores y helicópteros, en vuelo o exposición 
estática. También, gran cantidad de equipo mi- 
litar de manufactura nacional y extranjera; pa- 
racaidismo y vuelos de alta acrobacia general- 
mente efectuada por nuestros compañeros 


“Halcones”, Además, una extensa muestra ba- 


jo techo de fotografías, maquetas, folletos, 
etc., que nos presenta al Chile de ayer, hoy y 
del mañana en materia aeronáutica, además 
de los stands internacionales. 

Pillán: ¡Cuidado, tío "Hércules", que está mi- 
rando la gente y pueden percatarse de que so- 
mos capaces de hablar! 

C-130: ¡Disimula! (Justo enfrente de ellos 
entrevistan a alguien que dice): 

—Es muy bonito ver y sentir rugir a los 


aviones pasar tan cerca de nuestras cabezas y . 
esta posibilidad nos la da FIDA; aun más bonito | 


es realizar vuelos populares ¡podemos conocer 
en vivo la maravillosa experiencia de volar! 
Por si fuera poco, nos da un baño de cultura 
aeronáutica dejándonos al tanto del acontecer 
nacional e internacional. En resumen, FIDA 


entretiene enseñando. 
Pillán: Parece que FIDA atrae mucho a la 


gente, tío "Hércules”. 
C-130: Así es. Con decirte que en 1980 asis- 
tieron 80 mil personas aproximadamente. 


Pillán: ¿Y cómo sabes, ۳ la cantidad de 


gente que la visita? 


C-130: Por las الو‎ Gaela: a ellas ol 


podemos saber cómo fueron en años ante- 
riores las Ferias del Aire. 


Pillán: Tío, cuéntame ¿cómo fueron todas las 
- 7۶ 


C-130: Así que el chico quiere saber todo. 
Bueno: 

FIDA '80: Marcó un hito importante al ser la 
primera FIDA más completa realizada en Chile. 
Fue parte de la celebración del cincuentenario 
de la FACH y fue posible gracias a la coopera- 
ción de grupos variables. 


FIDA '82: Continuando con aquella reunión 0 


que no se pensó sería permanente, supera a la 
primera FIDA en varios aspectos y mantiene el 
nivel técnico y profesional. : 
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LOS MISTERIOSOS 


OVNIS 


Por ANDRES ROJAS MURPHY Presidente del Club de Ciencia Ficción de Chile 


¿Existen seres más inteligentes que el Hombre? 


Misteriosas “sombras” sobre 
la superficie de la Luna, fo- 
tografiadas por el R.P. Benito 
Reyna (foto inferior) desde el 
observatorio de Adhara 
(Argentina). 


"¥ 


ciales. La electricidad o los combustibles e 
incluso la energía nuclear terrestres, 
pueden ser para ellos cosas anticuadas y 
superadas hace ya mucho tiempo. ۷ sus 
desplazamientos, en casi la totalidad de 
los casos, son eficientemente silenciosos. 

Muchos objetan que los OVNIS, vistos 
en algunas ocasiones, son de todas mane- 
ras demasiado pequeños como para efec- 
tuar y soportar largos viajes interestela- 
res. 

Estos pequeños vehículos estarían dise- 
ñados y preparados para exploraciones a 
baja altura y no serían más que naves 
exploratorias. La verdadera nave para las 
grandes exploraciones, estaría situada a 
enorme distancia de la Tierra y las naves 
exploratorias serían albergadas en su gi- 
gantesco seno. 

Los OVNIS de forma de un cigarro 
(puro) son de enorme volumen, de 100 a 
300 metros de diámetro y se desplazan 
muy lentamente y permanecen, como diji- 
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superación, el ser humano, tarde o 
temprano, llegará a descubrirlos y alcan- 
zarlos. Y entonces nuestros viajes estela- 
res, frenados en gran parte por la hasta 
ahora insuperable velocidad de la luz, se- 
rán más grandes y profundos y llegarán 
mucho más allá de nuestro Sistema Solar. 

La ciencia humana vislumbra para un 
futuro todavía lejano, viajes a algunas 
estrellas próximas, a un costo sumamente 
alto y que serán extremadamente largos. 
Los OVNIS parecen haber superado, des- 
de hace siglos, este problema. Esto 
mueve a sacar otra lógica conclusión: los 
OVNIS no se rigen de acuerdo a las leyes 
físicas nuestras. Ellos pueden tener otras 
leyes para velocidad y tiempo. A lo mejor, 
un siglo nuestro para ellos es un segundo. 
Y la velocidad terrestre para ellos es una 
lentitud inaceptable. 

Tampoco pueden manejarse o despla- 
zarse con el mismo sistema de propulsión 
de nuestros cohetes y artefactos espa- 


La vida inteligente no puede limitarse 
sólo al planeta Tierra. La evolución de los 
seres vivientes comenzó en la Tierra, hace 
aproximadamente treinta mil millones de 
años y no ha dejado de proseguir. 

Por otra parte, solamente en nuestra 
Galaxia, hay numerosas estrellas que son 
centenares de millones de años más 
viejas que el Sol. Entonces, por conse- 
cuencia lógica, no es disparatado concluir 
que la vida inteligente tiene que haber 
florecido en otras partes del Universo. En- 
tonces, pueden existir en nuestra galaxia 
(con cien mil millones de estrellas) o en 
otras galaxias, seres inteligentes que 
pueden haber sobrepasado los niveles 
culturales, científicos o tecnológicos que 
posee nuestra Humanidad. 

La inteligencia humana sobrepasa la de 
todos los otros seres vivientes de la 
Tierra. Pero esta inteligencia no permite 
pensar que, a escala galáctica, sea la más 
poderosa del Universo. No sabemos exac- 
tamente, ni siquiera en forma remota, 
qué lugar ocupamos en la tabla de inteli- 
gencia del Universo. Nuestros cerebros 
son poderosos y complejos, pero nada 
puede afirmar que no sea posible que en 
el Universo existan otros poderosos ce- 
rebros o elaborados sistemas nerviosos 
que superen ampliamente a lo humano. Y 
eso permitiría explicar muchas interro- 
gantes que actualmente se plantean 
sobre los OVNIS. 

. Se puedenesacar las siguientes conclu- 
siones al respecto: 

1. El comportamiento de seres inteli- 
gentes extraterrestres no es compren- 
sible por los humanos que se rigen por le- 
yes físicas y morales, religiosas, cientifi- 
cas, etcétera, conforme a los patrones 
que el propio ser humano se ha dictado, 

Entonces, no es comprensible, a la luz 
de nuestros conocimientos, los extraños 
comportamientos de los OVNIS 
(velocidades increíbles, desplazamientos 
fantásticos, etcétera). 

Si los OVNIS se rigieran por los princi- 
pios físicos terrestres, nada de lo que ha- 
cen podría hacerse. 

2. Por extraordinarias y difíciles que 
aparezcan estas conquistas extra- 
terrestres, por leyes de lógica evolución y 


CAZAS BRASILEÑOS TRAS LOS OVNIS 


millas de la luz blanca con destellos ver- 
des, a una velocidad de 1.000 kilómetros 
por hora. Sin embargo, el misterioso pun- 
to luminoso se aleja a una velocidad 
increíble. El otro F-5, en tanto, se acerca a 
una luz roja, también a 1.000 kilómetros 
por hora, pero igualmente la luz se aleja. 

Los Mirage, por otra parte, detectan los 
ecos de estos objetos luminosos en sus ra- 
dares, pero no llegan a tener el contacto 
visual. 

Finalmente, los aviones por falta de 
combustible y tras una estéril persecu- 
ción, vuelven a sus bases sin poder identi- 
ficar las extrañas luces. 

Cabe destacar que posteriormente los 
pilotos relatan su experiencia sin ocultar 
su versión de este misterioso episodio. Al- 
gunos de ellos tienen más de 1.500 mi- 
siones en sus aparatos y nadie puede acu- 
sarlos de sufrir visiones. Lo concreto es 
que estos objetos voladores no identifica- 
dos estuvieron allí. Volaron a gran veloci- 
dad y no pudieron ser interceptados por 
los más modernos aviones a reacción. 

Este episodio, ocurrido el 19 de mayo 
del presente año, se inscribió en la histo- 
ria de estas apariciones como uno de los 


casos más indesmentibles y misteriosos. ¿DAL 


perseguir e interceptar a estos extraños 
objetos. 

De inmediato cinco cazas, tres Mirage y 
dos F-5 Tiger, despegaron de sus bases y 
se dirigieron al encuentro de los objetos 
voladores no identificados que se despla- 
zaban a gran velocidad. 

Uno de los F-5, piloteado por el teniente 
Kleber Caldas, se acerca a unas doce 


Los astronautas, norteamericanos y so- 
viéticos, han visto e incluso fotografiado 
OVNIS. El 4 de junio de 1965, James McDi- 
witt, a bordo del “Géminis IV”, filmó un 
OVNI encima de las islas Hawai y en di- 
ciembre de 1965, Frank Borman y James 
Lowell, a bordo del “Géminis VI”, fotogra- 
fiaron, a su vez, objetos luminosos desco- 
nocidos. 

En el mismo año, el R.P. Benito Reyna, 
astrónomo argentino, cuando fotogra- 
fiaba la Luna, varios objetos oscuros pa- 
saron frente a su telescopio y el padre 
Reyna logró fotografiarlos. DA 


Los radares detectaron nítidamente va- 
rios puntos luminosos en sus pantallas. 
Luego, a simple vista, sobrevolarori los 
cielos de los estados de Sao Paulo y Goias 
en Brasil. 

La orden no se hizo esperar. El Coman- 
do de Defensa Aeroespacial brasileño 
(CODA) dispuso el despegue de cazas 
premunidos de cañones y misiles para 
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mos, a grandes alturas. De ellos se han 
visto salir objetos más pequeños, por lo 
que algunos los han denominado “buques 
nodrizas”. 

Desconcierta la desapdrición brusca de 
los OVNIS. En un instante están sobre no- 
sotros y al segundo siguiente no están. 
Recuérdese el OVNI que se vio en febrero 
de 1981 sobre Santiago, cerca del Estadio 
Nacional. Lo vieron centenares de san- 
tiaguinos y lo vieron, también, desapare- 
cer bruscamente. A los pocos momentos, 
un OVNI, con las mismas características, 
fue visto por militares cerca عل‎ Tomé (en 
el antiguo Fuerte Parra). 


Arriba: Maqueta construida por el señor Frody Cisternas del North American B-25J en la 


CONOCIENDO A NUESTROS 


IMlopeListas 


Claudio Cáceres Godoy 


Izquierda: Modelo en escala 
1/48 del Republic P-47D cons- 
truido por Frody. 
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escala 1/48. 


Arriba: Frody' Cisternas trabaja en el 
taller del Museo Nacional Aeronáutico de 
Chile. 


Los buenos modelistas no se forman de 
la noche a la mañana, y Frody Cisternas 
Juez وہ مہ‎ la excepción. Lo conocí el año 
1979, cuando éramos socios del Club de 
Modelismo Plástico de Santiago. Han 
transcurrido siete años desde esa fecha, y 
la evolución modelista que ha experimen- 
tado nuestro amigo ha sido extraordina- 
ria, a tal punto que ha sido llamado por el 
Museo Nacional Aeronáutico de Chile pa- 
ra hacer todos los modelos de aviones 
que ha tenido nuestra Fuerza Aérea en su 
historia. 


Arriba: Maqueta en escala 1/48 del Northrop F-5E Tiger ll. 
Abajo: Uno de los modelos preferidos de Frody. 


Dentro del currículum de Frody Cister- 
nas, se puede agregar que comenzó ar- 
mando maquetas de aviones alemanes de 
la Segunda Guerra Mundial, incluyendo 
modificaciones bastante interesantes, co- 
mo ser Messerschmitt 109 con tren de 
aterrizaje triciclo, o con cola en V, o bipla- 
za. En época reciente se unió a otro gran 
modelista (Gonzalo Guzmán) y juntos hi- 
cieron la serie de aviones que intervi- 
nieron en Pearl Harbour, tanto japoneses 
como americanos. 

Al igual que nuestro común amigo 
Carlos Quiroz R., Frody no tuvo problemas 
en acceder a una minientrevista, que da- 
mos a conocer a ustedes a continuación: 


Vought OS2U Kingfisher en escala 1/72. 
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Base Aérea en miniatura construida por el señor Alejandro Von Schnedler. 


Alejandro es un fiel lector de “PILLAN”, al que considera 
como "una gran ayuda" en sus inquietudes. Es el menor de 
siete hermanos y cursa el Segundo Medio en el Liceo Chile- 
no-Hispano. Posteriormente desea estudiar Electrónica e 
ingresar a la Fuerza Aérea de Chile. 

Ahora se encuentra armando los modelos del Hawker 
Hunter y el F-111 y le gustaría intercambiar maquetas e in- 
formaciones con otros jóvenes aficionados. Su dirección es 
Francisco Collao 1115, Santiago, y su teléfono, 798074, DA 


Alejandro Von Schnedler es un verdadero entusiasta de 
los aeromodelos desde muy pequeño. Hoy, a los 16 años, 
tiene más de cuarenta maquetas, entre ellas, el F-5, Mirage 
50, Canberra, Twin Otter y C.A.S.A. 101. Pero no sólo eso; 
también en una tabla de madera maciza de 1.70 de largo por 
1 metro de ancho construyó una base aérea, con pistas, ca- 
bezales, hangares, montacargas, estación de servicio, torre 
de control y, en general, todo lo que cuenta un aeropuerto 
moderno. Para fabricarla se guió por los planos de un mode- 
lo de aeropuerto norteamericano y cada día la perfecciona 


pieza y corrijo si es necesario, antes de 
unir; lo demás viene por sí solo, me re- 
fiero al enmasillado, lijado, pintado y pos- 
terior decoración y barnizado. 


—Dentro del esquema que tiene el Mu- 
seo, está armar todos los aviones que ha 
tenido la Fuerza Aérea de Chile a través 
de su historia. ¿Cómo lo haces cuando no 
existe la maqueta, como, por ejemplo, el 
Bristol M-1C de Dagoberto Godoy? 

—En ese caso debo hacerla a partir de 
cero, esto quiere decir que debo reunir la 

(Continúa en la pág. 48.) 


manes de la Segunda Guerra para comen- 
zar tu colección? 

—Los aviones alemanes tenían, a mi 
parecer, los camuflajes más extraños y 
originales, además de poseer información 
gráfica sólo de ellos, y no de aviones japo- 
neses, americanos o ingleses. 


—Cuando tienes una maqueta lista pa- 
ra armar, ¿por dónde comienzas? 

—Para comenzar a armar una ma- 
queta, primero presto mucha atención a 
las instrucciones, verifico el calce de cada 


más. 


—¿Cuándo te iniciaste en el modelismo 
plástico? 

—Me inicié en el año 1978; pero real- 
mente comencé a hacerlo metódicamente 
en el año 1980. 


— ¿Cuántos modelos tienes armados en 
la actualidad? 

—En mi colección particular unos 65 
modelos, todos en escala 1:72, y para el 
Museo 15 maquetas en escala 1:48. 


—+¿Por qué razón elegiste aviones ale- 


PILLAN TE AYUDA A ESTUDIAR 


TECNICAS DE 
ESTUDIO PERSONAL 


dibujos, collages, pinturas, etc. 

d) Ensayo de expresión musical, mediante 
creación de música, canciones, etc. 

e) Ensayo de expresión dinámica, me- 
diante esquemas de gimnasia, baile, 
creación de movimientos, etc. 


Tenemos muchas otras cosas que decir- 
te y enseñarte, esperamos ir comunicán- 
dotelas en los próximos números de 
PILLAN. Hasta entonces. 


calma dependía el éxito. 

"Si alguna emoción experimenté, fue la 
de haber cumplido mi sueño anhelado: 
observar desde lo alto las cumbres neva- 
das que tantas veces había contemplado 
desde el aeródromo. Durante el vuelo, mi 
preocupación constante fueron el altí- 
metro, la brújula, el funcionamiento de la 
bomba de aceite y las revoluciones del 
motor." 

En su regreso triunfal hecho por ferro- 
carril, el 17 de diciembre del mismo año, 
fue recibido por una multitud calculada en 
más de 200.000 personas, que vitorearon 
en impresionante desfile la figura diminu- 
ta del Teniente Godoy, declarándolo hé- 


roe nacional. Xef, 


yan estudiado bien. 
h) Grabar lo estudiado. 
i) Escuchar lo grabado. 


Ill. YO ESTUDIO PARA EXPRESARME 
1. Lo que debo hacer en casa o clases: 
a) Ensayo de expresién oral mediante di- 
sertación (uso de grabadora). 

b) Ensayo de expresión escrita mediante 
composiciones, poemas, cartas, etc. 

c) Ensayo de expresión plástica, mediante 


mientras duró la prueba, en espera de no- 
ticias traídas por el telégrafo. 

Minutos después de las 7 de la mañana, 
se recibió el primer telegrama del éxito 
del cruce andino. El Teniente Godoy había 
atravesado los Andes a la altura del mon- 
te Tupungato, descendiendo a las 06.35 
horas, en el lugar denominado 
"Lagunitas", en los alrededores de la 
ciudad de Mendoza (Argentina), siendo 
recibido como un héroe por las autorida- 
des transandinas. 

Posteriormente Godoy relató así su 
trascendental viaje: 

"Puedo asegurar que, mientras cumplía 
la prueba, ibû tranquilo, pues me había 
acostumbrado a pensar que de mi propia 


Amiguito: 

Ya obtuviste las calificaciones del Pri- 
mer Trimestre. Tal vez hubo algún proble- 
ma y tus notas podrían ser mucho mejo- 
res, por eso queremos ayudarte con algu- 
nas Técnicas de Estudio Personal. 

En primer lugar debes tener muy claro 
que estudiar es concentrarse para apren- 
der “cosas”, aprender cómo se aprende y 
aprender a vivir. 


٠١ YO ESTUDIO PARA COMPRENDER 
1. Lo que debo hacer en clases: 

a) Escuchar al profesor. 

b) Observar. 

c) Preguntar lo que no entiendo. 

d) Tomar apuntes. 

e) Sacar conclusiones. 


2. Lo que debo hacer en casa: 

a) Revisar textos y apuntes. 

b) Anotar el vocabulario. 

c) Analizar, dividiendo el texto en trozos 
comprensibles. 

d) Preguntarme acerca de lo esencial. 

e) Sintetizar, ordenando, seleccionando, 
valorando, criticando y comparando. 


3. Lo que debo hacer en la Biblioteca: 

a) Investigar el vocabulario. 

b) Consultar enciclopedias, diccionarios, 
textos. 

c) Completar la síntesis hecha en clases. 


Il. YO ESTUDIO PARA MEMORIZAR EL 
CONTENIDO 

1. Lo que debo hacer en casa. 

a) Leer tratando de recordar las ideas. 
b) Revisar las ideas, graficarlas tratando 
de recordar. 

c) Ejercitarme tratando de memorizar; re- 
petirme a mí mismo lo aprendido. 

d) Revisar y completar la síntesis para re- 
cordar. 

e) Escribir, graficar, hacer esquemas, sín- 
tesis. 

f) Recitar los temas difíciles en voz alta. 
g) Discutir con otros compañeros que ha- 
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Este éxito hizo renacer con mayor brío y 
entusiasmo el propósito que abrigaba el 
Teniente Godoy, relativo al cruce de la 
cordillera de los Andes. Sin pérdida عل‎ 
tiempo para la realización de la travesía, 
ésta se fijó para el día 8 de diciembre de 
1918; pero por no haberse tramitado total- 
mente el permiso reglamentario, la 
prueba hubo de postergarse hasta el 
jueves 12. 

El histórico vuelo se realizó desde lo 
que hoy es la “Base Aérea El Bosque", 
despegando poco después de las 4 A.M. 
del jueves 12 de diciembre de 1918, en di- 
rección a la cordillera. 

Nadie en El Bosque atinó a dedicarse a 
sus trabajos después de la partida, 
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luego darle una mano de barniz brillante, ma- 
te, o semimate de acuerdo al modelo real. 


Eduardo Casarino Y. (Los Andes) 

El helicóptero AH-64 Apache de marca Hase- 
gawa analizado en Pillán N° 14, se encuentra 
agotado; pero podrás comprarlo en M. Riga en 
noviembre de este año. 


Mauricio Rivas H. (Chiguayante) 
Esperamos que hayas recibido conforme tu 
Pillán NO 1. 


Jorge Fernández M. (Quillota) 
Lamentablemente no podemos complacerte 

con el poster del “Lobo del Aire”, ya que no es- 

tá dentro de los planes de este año publicar 


posters. هي‎ 
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mos de comunicarnos con civilizaciones 
extraterrestres. 

En este campo, el avance de todas las 
ciencias ha permitido obtener progresos, 
y personalidades científicas de diferentes 
orígenes, nacionalidades, lenguas y dis- 
ciplinas se han reunido en diferentes 
oportunidades y tienen conciencia que un 
requisito previo para establecer una co- 
municación inteligible con otras civiliza- 
ciones, es conseguir una comunicación in- 
teligible entre la civilización terrícola. 

En caso de iniciarse esta comunicación 
estelar, la reacción de la Humanidad sería 
muy fuerte, no tanto por el contenido del 
mensaje, sino simplemente por el hecho 
de haber podido recibir un mensaje. Esta 
experiencia haría pensar: “NO ESTAMOS 
SOLOS EN EL UNIVERSO”. «¿PAL 


Cristián Hernández R. (Puente Alto) 

Los aviokardex anteriores al N° 13 puedes 
solicitarlos a la misma dirección de la revista 
(Zenteno 390), Depto. A., para lo cual debes 
incluir el importe correspondiente a cada revis- 
ta. $ 


Boris Salazar S. (La Unión) 

Realmente creemos que te gustan dema- 
siado los helicópteros a juzgar por toda la in- 
formación solicitada. Paciencia, ya saldrá en 
cada número un poco. Los posters de aviones 
puedes comprarlos en el Servicio Aerofotogra- 
métrico de la FACH, ubicado en el aeropuerto 
de Los Cerrillos. En este número aparece la for- 
ma de importar maquetas y libros. Aprovécha- 
la, ya que en el extranjero hay gran cantidad 
de libros sobre helicópteros. 


Hugo Jara G. (Talcahuano) 

Nos alegramos que las secciones "Atelier del 
Modelista” y "Aeroplastimodelismo” sean unas 
de tus preferidas, más aún si se trata de un 
hobby familiar. 

La respuesta a la consulta acerca de si existen 
maquetas de aviones civiles como Cessna 150 ó 
172 u otros, es positiva y son fabricadas por una 
firma japonesa llamada Entex; pero es bastante 
difícil adquirirlas en nuestro país. Surge, sin em- 
bargo, una esperanza, ya que Mercantil Riga 
trajo en Esci el Cessna 172 en escala 1:48. 
Puedes escribir a Bombero Adolfo Ossa 1043, 
Santiago. 

Fernando Torrejón G. (Concepción) 

Ofrece para la venta modelo Junkers JU-87 B 
STUKA en escala 1:32, de fabricación brasileña. 
Su dirección es Tucapel 24, Depto. B-5, Concep- 
ción. 


Oscar Ruf W. (Concepción) 

Nosotros también echamos de menos un Bell 
UH-1H en Fida '86, ya que tal como tú lo señalas 
sería un pequeño homenaje al fiel aparato que 
ha prestado servicios por más de 20 años en la 
FACH. De acuerdo a la experiencia que mante- 
nemos en pintar modelos, podemos decirte que 
es más fácil y rápido pintar opaco o brillante y 


da más, es decir, lo relativo a la aeronáu- 
tica y sus aviones. 


—¿Cómo eliges las versiones que tú ar- 
mas, que casi siempre son exclusivas? 

—las elijo porque, generalmente, he 
leído sobre el avión o sobre alguna acción 
en que haya participado; recién después 
de eso, comienzo la investigación hasta 
tener los antecedentes que considero ne- 
cesarios para comenzar el armado. 


—Finalmente, ¿qué consejo puedes dar 
a nuestros amigos lectores y modelistas? 

—El mejor consejo es que sean metódi- 
cos; presten mucha atención a las instruc- 
ciones, no se apresuren y ármense de 
bastante paciencia, ya que los primeros 
modelos generalmente no salen tan per- 
fectos, pero constituyen una gran expe- 
riencia para el futuro. Por eso, no deben 
deshacerse de sus primeros modelos ar- 
mados, para que vean su avance modelo 


a modelo. aa 


CARTAS 


Carlos Herbias C. (Buin) 

La casa comercial que tú visitaste en Bombe- 
ro Ossa 1043 (M. Riga) efectivamente tiene po- 
cas maquetas en la actualidad (mayo); pero es 
la más surtida en cuanto a variedad de mode- 
los, y recibirá una partida de Heller y Esci 
dentro de muy poco. Por otra parte, no sólo Ha- 
segawa posee modelos de aviones chilenos, 
también los tiene Match-Box, Esci, Heller, Itale- 
ri, Testors, Airfix, Novo, etc. 


Marcelo Miranda P. (Maipú) 

Muchas gracias por tu dibujo y tres vistas del 
“Lobo del Aire” y tu investigación sobre Fida 
"86. Claro que, tal como lo señalas, el helicóp- 
tero "Lobo del Aire” es una derivación transfor- 
mada del Bell 222 civil. 


Pablo Rivera C. (Coquimbo) 

Los colores del F-5E “Tiger II” chileno son los 
mismos de los norteamericanos, suizos, etcéte- 
ra, y se componen de: el color oscuro se llama 
Dark Blue-Gray y el color claro Light Blue-Gray. 
(Ambos colores se forman mezclando cuatro 
colores, de los cuales sólo conocemos su sigla 
en código usado por EE.UU.) El CASA 101 en sus 
versiones A-36 o T-36, lamentablemente no se 
encuentra en kits para armar. 


Eduardo Doren G. (Nuñoa) 

Tal como lo señalamos en un número ante- 
rior a otro amigo mode ista, el catálogo Hase- 
gawa puedes solicitarlo directamente a la 
fábrica cuya dirección es: Hasegawa Seisa- 
kusho Co. Ltd. 1193-2 Yagusu, Yaizu, Shizuoka 
425, Japón, para lo cual debes incluir 6 cupones 
de respuesta internacional que puedes adquirir 
en correos de Chile. Tu otra consulta es sobre si 
Match-Box fabrica el Vampire. Lamento decirte 
que no es así, ya que el modelo que tiene es el 
Venom en escala 1:24. 
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mayor cantidad de información y planos 
para sacar las medidas en que se fabrica- 
rá posteriormente el modelo. 


—Para no perder la continuidad del te- 

ma, respecto de los aviones que se fabri- 
can a partir de la nada, ¿se requiere 
mucha experiencia para lograr unc buena 
maqueta? 
` —Además de experiencia se requiere 
una gran imaginación para aplicar técni- 
cas en la confección del aparato, ya que 
se parece bastante a la construcción del 
avión verdadero, es decir, se deben colo- 
car cuadernas, costillas, largueros, etcé- 
tera. Es un gran trabajo, pero vale la pe- 
na; por cuanto podemos decir con orgullo, 
nuestra maqueta es única. 


—Además de aviones, ¿armas algún 
otro tema, como barcos, tanques, etcéte- 
ra? 

—Sólo me dedico a lo que a mí me agra- 
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cursos que se realizaron en esa Base. 
Los bombarderos B-25 estuvisron en 
Chile siempre pintados de color aluminio 
con las puntas d» ala color amarillo fuer- 
te. Llevaban paneles antideslumbrantes 
de color verde oliva oscuro, en el capó de- 
lante del parabrisas y en los paneles del 
lado interior de la nacela de los motores. 
El 19 de enero de 1951, tres 8-25 escol- 
taron mar adentro al avión PBY-5 Manuta- 


ra en el inicio de su histórico viaje desde 


La Serena a la isla de Pascua. 

Los B-25 permanecieron en la Buse 
Aérea de Quintero hasta el 6 de enero de 
1955, fecha en que fueron transte,idos al 
Grupo N° 8 de la Base de Cerro Moreno, 
Antofagasta. Permanecieron en esta Base 
hasta 1957, año en que fueron retirados 
de! servicio y reemplazados por los bom- 


barderos Douglas B-26 invader. E 


Rino Poletti B. 


Todos estos aviones fueron traídos al 7 
país por pilotos norteamericanos, los que 


en su mayoría eran Oficiales que habían 
participado en operaciones durante la Se- 
gunda Guerra Mundial. Estos pilotos 
fueron los instructores de los primeros 


En el año 1946 Chile recibió una partida 
de 12 aviones North American 8-25) que 
fueron destinados al Grupo N° 8, con ba- 
se en Quintero. Llegaron junto con los do- 
ce aviones caza-bombarderos Republic 
P-47D. 


Características Técnicas del B-253 


.. Dos motores Wright Cyclone radiales de doble estrella 


R-2660-13 de 1700 Hp. 
A سا 30 نے‎ 


..... 


Planta de poder ..... 


Velocidad: ا‎ Hs 


Armamento مت‎ raros rr rr e + 13 ametralladoras 12.7 mm. 


Techo .. ........7.380 m, 
CC 6م‎ 
POSO ...06060626662666 00444040: نت :1ب‎ e e acio: 8.836 kg.; Cargado: 15.876 kg. 
Dimensiones ............Envergadura: 20,60 m.; Largo: 15,32 m.; Alto: 4,98 m. 
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